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NUESTRA PORTADA: 


Una serie de los F-94, biplaza de caza “todo tiempo”, recibe los 
últimos toques en el aeródromo de la Lockheed, en Burbansk (Califor- 
nia). Obsérvese lo prolongado del morro, donde va instalado el com- 
pletísimo equipo radar que lleva este avión, versión perfeccionada 
del F:80 “Shooting Star”. Este último tipo F-94. leva peostquema- 
dor, y en los extremos de las alas, depósitos suplementarias con 

aletas estabilizadoras. 
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EDASES AEREAS AVANZADAS 





Cuando se hizo indiscutible el. huevo axio- 
ma de la supremacía aérea para garantizar 
el éxito de toda operación de superficie, la 
importancia primordial de la Aviación fué 
un hecho contra el cual nadie deseaba estre- 
llarse atacándola de frente. Entonces llegó el 
momento de los ataques indirectos, dirigién- 
dolos contra la Aviación Estratégica, dese1:- 
cajando más allá de sus naturales términns 
la importancia de la Aviación Táctica, o apo- 
yando el sistema de las bases avanzadas. 


Como ha.dicho muy bien el General Van- 
demberg, Jefe del Estado Mayor de la Fuer- 
.za Aérea Americana, nunca se dijo Infan- 
lería, ni Artillería, ni Cuballería “estralégl- 
cas” o “tácticas”; ni tampoco Marina “es- 
bratégica” ¡o Marina “táctica”. Del mismo 


modo, toda la Aviación, según los momen- 


tos y las necesidades, puede ser empleada 
para fines estratégicos o táclicos, aunque 
unos tipos de aviones (como cierlos tipos de 


IEA? 


Por ANTONIO RUEDA URETA 
Coronel de Aviación. 


navíos) se presten mejo a empleos próxi- 
mos y de efectos inmediatos que a propósi- 
bos más alejados en distancia o de resulla- 
dos.más distantes en tiempo. Es difícil, y 
sería tonto, luchar conlra denominaciones 
sancionadas ya por venirse empleando des- 
de hace tiempo; pero toda la Aviación es 
láctica y estratégica a la vez, en cuanto a su 
posible empleo. 


En el momento actual de Ja recalcitrante 
resistencia a adelantarse a lo que el pasado : 
enseñó para venir a lo que el futuro clára- 
menté aconseja, nos encontramos con una 
nueva mentalidad'Maginot; que esta vez no 
va en contra de las Unidades de carros y Llait- 
ques, sino en contra de las concepciones pu- 
ramente aeronáuticas que debieran caracle- 
rizar a la política militar en esta Era del 
ÁAlre. 


Esta nueva mentalidad Maginol, para no 


caducar, acude ahora al artilugio de la ne- 
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.cesidad y revalorización de las bases anan- 
zadas lejanas a la metrópoli. . . - 

En esa forma, y como consecuencia, se 
llega a que mientras más Aviación, más ba- 
ses, y para su sostenimiento, suministro y 
conservación defensiva, más Marina y más 
Ejército. Es un recurso del espíritu de con- 
servación de las Armas de. superficie ante 
el peligro de mediatización que para ellas 
significa el auge logrado en la segunda gue- 
rra mundial por el Arma Aérea como ele- 
mento principal para el ias y la defen- 
sa de, un país. 

A fin de analizar éste hecho, supongamos 
que partimos de la existencia de.un deter- 
minado poder aéreo. Caben dos hipótesis: 


a) Bases avanzadas lejanas a la metró- 


poli, para desde ellas, con un número de 


aviones determinado, hacer un mayor nú-:* 


mero de servicios con mayor carga de bom- 
bas, puesto que se harán la menor distancia; 


b) O bases metropolitanas, para operar. 


desde ellas con aquel? mismo número de 
aviones, pero a gran distancia-y con menor 
carga de agresivos, así como haciendo :un 


menor número de servicios en igual lapso, 


de tiempo. 
A primera visla parece que no puede ha- 


ber dudas en preferir lo primero, Pero si 


tomamos en cuenta una consideración, la 
cosa puede variar mucho. He acuí esa con- 
sideración clave: ¿Pueden unas bases avan- 
zadas lejanas ser suministradas y conser- 
vadas a pesar de los ataques continuos de 
un poder aéreo enemigo que actúe intensa- 
mente por hallarse próximas a él? 


Si a esta pregunta se contestase si, se- 
guirá pareciéndonos indudable la prefer en- 
cia por la hipótesis a); pel si a esta pre- 
gunta se contestase no, la preterencia por 
la hipótesis: b) sería la única que estaría 
forzosamente impuesta como" posible. 


La primera esla tesis sostenida por los 
directores de la “política mililar” de los 
Ejércilos de superficie, ya que ninguno de 
ellos podría hacer una guerra de ultramar, 
intercontinental, sin tales bases lejanas 
avanzadas; ni tampoco sin bases interme- 
dias, en una guerra de saltos sucesivos, al 
estilo de las fases iniciales de la reacción 


ofensiva en el Pacífico contra el Japón, has-: 


ta que. el ataque aéreo directo fué posible 
según los radios de acción de la Aviación 


- NnéS, 
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.de aquella fecha, y se ganó la guerra evi- 


tándose muchos otros saltos aún. interme- 
dios. El Ejército japonés estaba :muy enle- 
ro todavía, y muchas bases enemigas fue- 
ron dejadas atrás, o a un lado, como gan- 
glios calcificados. 
Los triunfos iniciales «det lado OL 
Hevando Sus avances. y ocupaciones 
más allá de la imperfecta y limitada orga- 
nización y posibilidades de su propia logis- 
tica, además de demostrar su falta de co- 
nocimientos y de experiencia en esa ramu 
del Arte Militar, llevaban un germen de vul- 
nerabilidad y de forzoso fracaso, por tene)” 


- que resullar insostenibles e imposible de 


suministrar tal sistema de bases avanzadas, 
cada vez más numerosas y lejanas. Esto no 
debería olvidarse, aunque otras naciones 
tengan mejor organizada su logística. 

Para uña concepción de la guerra con 
elementos de Tierra y Mar, es de cajón el 
caer en la necesidad forzosa de una «polí- 
tica militar de bases e vaneadas e interme- 
. dias. 


Y en seguida es land obligado que 


—más aviación hacen fálta más bases, siem- 


pre que se siga” pensando en “el trinomio 
clásico”, que tras la primera Gran Guerra 
aceptó la exislencia de la Aviación y su 
inclusión en una “ecuación óptima” del.po- 
der armado, a base de fuerzas de. Aire, Mar 
y Tierra, casi equilibradas. Con esa concep- 
ción militarsse ganó y se terminó la segun- 
da Guerra Mundial, y por eso pesa mucho 
y se comprende que estén enamorados de 
ella bastantes mandos militares. 

Pero volvemos a repetir: ¿Se podrán en ' 
una nueva guerra "suministrar por mar y 
por aire las bases. avanzadas lejanas? ¿A 
pesar de la oposición de un poder aéreo ene- 
migo efectivo? 


Todavía nos atrevemos a decir que si esas 
bases lejanas avanzadas están a igual dis-. 
tancia, aproximadamente, de la melrópoli 
que de las hases aéreas enemigas, podrian 
conservarse, pues a pesar de la crisis de la 
defensiva, el ataque aéreo quizá no fuese ' 
abrumador ni aplastante. Pero si están muy 
próximas a las bases aéreas del ataque ente- 
migo y muy lejos de la metrópoli, creemos 
que no se podrían conservar, y entonces sólo 
quedaría para ser tomada en Cuenta la hi- 
pótesis b) de las dos que hicimos anlerior- 
mente. , | 
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Ligado a la no posible supervivencia de 
las bases avanzadas va la necesidad de los 


aviones del mayor radio de acción posible, 


aunque sea sacrificando cierta cantidad del 
agresivo transportado para poder llevar más 
combustible, como lo exige el vuelo de ida 
y regreso, o acudiendo a, suministros de 
combustible en vuelo, que se les proporcio- 
naría desde bases aéreas situadas a mitad 
de distancia, que ya anteriormente hemos 
“aceptado comov posibles de conservar. 
Este concepto de la Aviación de gran ra- 
dio de acción había de ser con aviones enor- 
mes, muy bien armados, y,a los cuales 


acompañaría una caza de protección desde 


igualdad o equilibrio, 
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equivale al mismo 
error que cometieron los franceses con 'a 
mentalidad Maginot y con la construcción: de 
aquella línea fortificada sólo porque la I Gue- 
rra fué:una guerra de posiciones, en la cu:ul 


“la trinchera” era el recurso que permitió re- 
—sistir, alargar la: guerra y conseguir la vic- 


toria. | 
La 11 Gran Guerra fué, por el contrario, 
una guerra de movimiento, -lucha de tan- 


ques y de aviación, que dejó a un lado (como 
“el esqueleto de un dinosauro de museo) a 


la línea Maginot, y. que logró la victoria por ' 
la Logistica y por la Estrategia, llevadas a 
sus más amplias aplicaciones y a unos al. 





- Aquellas bases siluadas a mitad de camino 
y solamente hastá donde alcanzase el radio 
de acción de la caza, que igualmente sal- 
dría va esperarlos á su regreso; o bien ten- 
drían que operar sin protección de caza, 
confiados a su propia velocidad, a una enor- 


me altura de vuelo y al armamento propio; 


' numeroso y potente, lo cual, a su vez, por 
“su peso, también disminuiría la cantidad de 
bombas a transportar y hace pensar en agre- 
sivos atómicos. 


La preponderancia de la Marina y de las. 
fuerzas de Tierra, en una u otra hipótesis, 
es muy diferente. Alejandro P. de Seversky - 


considera que la hipótesis de las bases avan- 
zadas lejanas a la metrópoli y próximas a 
un enemigo aeronáuticamente fuerte, coro 
asimismo la reafirmación para. una guerra 
fulura conservando el trinomio “Aire-Tierra- 


Mar” en una ecuación óptima de sensible ' 


cances como nunca se hubiera soñado an- 


_tes de la aparición del Poder Aéreo. 


Lo mismeo pudiera .ocurrir con la nueva 
mentalidad Maginot (la hipótesis de las ba- 
ses avanzadas lejanas). 


Un triste compromiso ha sido en Corea 
el tener que hacer una guerra al estilo de 
las de ayer con las armas preparadas para 
la guerra de mañana; pero un enorme error, 
por el que se podría pagar el precio de un 
fracaso no recuperable, sería ¿ponerse en el 
caso de tener que hacer la guerra de maña- 
na con armas y conceptos tercamente con- : 
servados de la guerra y la victoria de ayer. 


Vemos, pues, que la concepción de la gue- 
rra futura, con apoyos en bases lejanas oO 
sin ellas, viene ligada al concepto del alcan- 
ce o-radio de acción de los aviones (al que 
deban y puedan tener). 
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Si se parte del radio de acción máximo 
posible, se llegará a la consecuencia: de la 
guerra con bases, o sin ellas, según a lo que 
-Obligue aquel radio de acción. Si se parte 
de la concepción de bases avanzadas, O Sin 
bases, se llegará a la consecuencia del má- 


ximo radio de acción que hayan: de tener 


forzosamente los aviones, dentro de las po- 
sibilidades técnico-mecánicas de hóy día. 

He aquí las dos maneras completamente 
distintas, y aun opuestas, de enfocar el pro- 
blema de la política aeromilitar. Dos polí- 
ticas: la una es la que tratan de imponer 
los mandos de los Ejércitos de superficie, 
porque en ella se afirma su supervivencia 
y aun se aumentan. sus grandes efectivos; 
la otra es la política que presentan como 
más acertada, más económica y más deci- 
siva los técnicos y los mandos del Atre 
“en todos los países del mundo en esta nue- 
va Era del Aire y de la energía atómica. 
Ligadós a esas bases (metropolitanas 0 
avanzadas) y a los radios de acción, van dos 
postulados o principios fundamentales de 
Doctrina Aérea de empleo: | 

a) El alcance efectivo del Poder Aéreo 
debe ajustarse a las dimensiones: máximas 
del teatro de operaciones. 


b) El radio de acción o alcance de los 
aviones será quien señale la máxima con- 
centración posible de las Fuerzas Aéreas de 
cada frente (o sector de frente), siempre tra- 
tándose de repartirlas o diluirlas lo menos 
posible. | 
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Por el espiritu o: contenido contrario que 
puede transparentarse en ambas proposi- 
ciones, se desprenden de 'ambas aquellas: 
dos mismos concepciones o políticas. opues- 
tas, ya que podríamos considerar que el al- 
cance máximo de una Aviación de radio de 
acción medio señalaría su distribución en: 
sectores del frente total; o bien que el ta- 
maño total de los frentes probables exigi- 
rian el radio máximo que Ja Aviación había 
de tener. 

Hoy día se puede contar con que la téc- 
nica es ya capaz de responder a las nece- 
sidades o exigencias de la organización y 


-de la política aeromilitar, la cual marcará 


la tónica de los radios de acción y de las. 
cargas de agresivo, siempre crecientes, en 
relación a las dimensiones invariables de 
nuestro planeta. 

Es cuestión de querer o no querer; es sim- 
plemente cuestión de que triunfe una u otra 
política militar para la seguridad nacional. 


Del triunfo de una u otra política: depen- 
derá, pues, el mantenimiento y hasta la am- 
pliación. del número de bases actuales en 
Asia, el Pacífico, Africa y Europa que ro- 
dean al enemigo én potencia de las demo- . 
cracias. Y asimismo de alli dependerá tam- 
bién la política de las construcciones aero- 
náuticas, manteniendo las dimensiones y 
alcances de los grandes bombarderos en sus: 
dimensiones actuales, o agigantándolos y 
estirando sus alcances y capacidades de car- 
ga más lodaviía. 
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Algunas consideraciones sobre maderas coloniales 


de aplicación aeronáutica 


E 


Por JOSE MINGUILLON VIDAL 
Ayudante de Ingenieros Aeronáuticos. 


(Segundo premio de Técnica" de nuestro Concurso de Artículos.) 


. Hemos utilizado la designación general de 
maderas caloniales para referirnos a las pro- 
ducidas en nuestros Territorios de Guinea. 


La orientación de este arlículo pretende tan: 
solo divulgar entre sus lectores las posibili- 


- dades que encierran aquellas Posesiones en. 


el orden maderero y la oportunidad que se 
le brinda a la industria. de este género de 
encaminar sus activi- 

dades hacia la cons- 


E Du MAPA DELAS CONCESIONES 
trucción móvil. 


 MADERERAS DE LA 
GUINER € ONTIHEN Ts AL l 


Pm 





Tanto la Isla de 
Fernando Póo como 
la Guinea: Continen- 
tal ofrecen al viajero 
el maravilloso espeec- 
táculo de la selva 
ecuatorial en todo su 
«esplendor. La exten- 
sión territorial de la 
colonia es reducida, 
pero-puede decirse 
que toda ella es un 
bosque y que todos los. árboles del bosque 
son maderables, o con más propiedad, son 
susceptibles de utilización. 


O Pélscion 

[e ] Cancrr ame; Juretiria 
Carmrevord 

Euro werr? Aspel 


De unos, se beneficia la madera; de otros 
el fruto, la savia, la corteza, las raíces, et- 
cétera. Ñ 





amuúrillo, roble africano, samanguila, ukola,. 
etcélera. De estas variedades, y consideran- 
do el uso de su explotación comercial, se in- 
cluyen en la categoría de maderas finas el 
bukayú, roble africano, caoba, nogal, palo 


- amarillo, roble, palo rosa, etc.; como made- 


ras de construcción, la akoga, el naranjillo, 
las caobillas, etc.; para el desarrollo en ta- 
bleros se exporta el 
O0kume, el calabó y 
las designadas con los 
nombresindigenas de 
abe, akon, ekuk, etc. 
La distribución de - 
las especies en el 
bosque. tropical es 
muy Irregular, estan- 
do condicionada, cn- 
mo'es natural, a fac- 
tores climáticos, prin- 
- cipalmente la hume- 
dad y la naturaleza 
del suelo. 


El estudio de está repartición es de gran 
importancia, desde el visto económico, pues 


fija los rendimientos: por tonelada-hectárea, 


materiales de explotación a utilizar, medios 


de transporte, vías fluviales y población in- 
digena. La confección de mapas-+donde se 


Para la consideración de nuestro trabajo 


sólo: prestarémos atención a las especies ar- 
- bóreas desde el punto de vista maderero, 


En los bosques de Guinea crecen, con ex- 
tensión variable, las siguientes principales 
especies: el afó, akoga, ayap, bakayú, cao- 
ba, caobilla, eveng, ébano, miam, okume, 


otinga, envero, palo rojo, palisandro, palo: 
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registren las áreas de dispersión de las es- 
pecies, la vida de las mismas, zonas de re- 
población forestal, etc., es también de indu- 
dable interés económico. 

No todas las variedades de maderas de 
Guinea: enunciadas más arriba son de utili- 
dad a la Aviación. 


Sabido es Ja exigencia que la técnica im- 
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pone a los materiales destinados a la cons- 
trucción móvil. Los módulos que definen las 
- cualidades físicomecánicas deben extremar- 
se al analizarlas con intención aeronáutica. 
Los esfuerzos estáticos y dinámicos, la in- 
fluencia de los agentes almosféricos, prin- 
cipalmente la humedad y el calor, son fac- 
tores de carácter negativo, que actúan con 
alarmante intensidad sobre la vida de la ma- 
dera en función del tiempo de uso. 


Mientras los usos de la madera se limi- 

tabari a la construcción fija, y aun a la mó- 
vil, sin la ponderación de cireunstane 1as que 
hoy se requieren en los aviones, las carac 
terísticas de cada variedad eran definidas 
por factores absolutos, oblenidos normal- 
ménte en ensayos estáticos. 


Los más modernos métodos de investiga- 


ción, que han conducido a resultados más 


precisos, se basan en establecer coeficien-- 


tes de calidad relacionando las cifras de las 
pruebas estáticas con el peso específico. Es- 
tos estudios se complementan con las soli- 
ciludes dinámicas, porque en el movimien- 


lo (aceleraciones, choques, vibraciones, etc.) . 


es 'donde la madera ha de prestar sus ser, 
vicios, 


Existen otras Cualidades de estructura O 


naturaleza que afectan a la fase de meca- 


nización tan importante en toda actividad 
industrial, y que deben registrarse en las 
fichas de cada especie analizada. Son los 
caracteres tecnológicos que fijarán la clase 
y servicio de las herramientas a utilizar, así 
como el rendimiento de la mano de obra. 


Fundamentalmente, dos son los factores 


que definen la utilidad aeronáutica de una 
- madera: su ligereza y su resistencia. Esta 
última, en valor absoluto, es función de la 
especie, y, dentro de ella, depende de la na- 


- turaleza actual del árbol, es decir, de la edad, 


condiciones de desarrollo y sección de don- 
de fué extraída la pieza a experimentar. 


Decíamos más arriba que la calidad de 


una madera se debe establecer en módulos 
referidos a su peso específico. En efecto, 
está comprobado que las cotas estáticas ab- 
solutas' varían. con la densidad, y ésta de- 
pende de las variaciones en el porcentaje 
de humedad que contenga, puesto que su 
volumen no es proporcional al estado higro- 
métrico. . E 


ON 
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La humedad. afecta también a e varia- 

ciones de forma (alabeo, fendas, conbrac- 

ciones, ebc.), con mayores proporciones en 

el sentido tangencial que en «el transversal, 
y en gran escala altera el peso. 


Es primordial, pues, conocer el estado hi- 


—grométrico de la mercancía, máxime tralán- 


dose de especies coloniales que pueden con- 
tener más de un 50 por: 0 de su, peso en 
agua. 

Otro factor a considerar, cuando se trata 
de definir el probable rendimiento de una 


pieza de madera, es su dimensión, toda vez 
que los ensayos se efectúan, por lo general, 


con probetas de constitución homogénea y 
tamaños reducidos. Al aumentar sus dimen- 
siones, es normal perder homogeneidad, de- 
bido a la aparición de mudos y otros defec- 
tos, lo que obliga a imponer coeficientes de 
garantía en las cifras experimenladas. Js- 
tos coeficientes pueden reducir acuellos va- 
lores en un 30 por 100. 


Como resumen general de lo que anlece- 
de para seleccionar a priori una madera 
de probable uso aeronáutico debe, pues,. 
prestarse atención a su peso, al perfecto des- 
arrollo forestal de la especie, a la homoge- 
neidad y observar si su estado higrométrico 
corresponde al punto de saturación, €s de- 
cir, que se haya perdido toda el agua de ca- 
pilaridad. 


Sin querer en dmb: en el dotó de 
las: pruebas a efectuar en los ensayos de 
laboratorio, deberá seguirse para las made- 
ras coloniales, con carácter general, el si- 
guiente plan analítico: | 
- Humedad: a) Determinación del porcen- 
taje de agua. b) Variaciones de volumen en, 
función de la humedad. 


Peso especifico: a) Determinación del peso 
específico. b) Variación: del peso específico. 
en función de las variaciones de humedad.. 


Ensayos estáticos: a) Compresión. b) Trac- 
ción. c) Flexión. d) Dureza. 


Ensayos dinámicos: a) Choque. 


- Tanto los ensayos estáticos como los di- 
námicos se consignarán referidos al peso 


“específico. 


Pruebas tecnológicas: a) Aserrado. b) Ce- 
pillado. c) Talla. d) Clavazón. e) Desarrollo. 
19 Pintura. 
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De los detallados y sistemáticos estudios de dimensiones -más reducidas que los an- 
realizados por los ingenieros de los labora-  teriores. La calidad de esta madera es muy 
- torios del Servicio Forestal y Agronómico apreciada por su resislencia y fácil traba- 
de los Territorios Españoles del Golfo de jo, dando una presentación magnífica. 
Guinea, resulta que entre las numerosísimas Abunda bastante en nuestra colonia. 

* especies cuyas propiedades, en algunas de 
sus características, sobrepasan los módulos 
de garantía exigidos con vista a una posible 
utilización de carácter aeronáutico, figuran 
las consignadas en el cuadro núm. 1, y de | 
las cuales damos a continuación una ligera PALIisaANprO (Akok). — Esta madera es de 
descripción: É | bellisimo aspecto. Muy dura y de gran den- 


—Banmía (Elebón).—Especie formada en te- 
rrenos: encharcados.. Es de dimensiones re- 
ducidas. Su madera se trabaja muy bien, 
principalmente en la talla. ? | 


CUADRO NÚM. 1 





Variación 











VARIEDAD "Humedad Densidod Dureza Choque Rigidez. - Trabajo Abundoncia 

| al. volumen 
Okume. +... ...| 31 | 0,48 1,6 ¡e 0,86 26 "¡Regular.| SÍ. 
Caoba... +... ...| 32 — | 0,41 2 9,6 0,9 28,9 Fácil. Sí. 
Nogal. du is 28 0,54 250 13,5 1,4 25 Fácil. St 
Bahía... ... ...| 22 — | 0,53 2 12,7 1,2 30 Fácil. Sí. 
Palisandro.. ...[| 23 — | 0,82 |, 19 15 1,6 24 —-[Regular. [¡Regular. 
Acajou. ... ...| 26 — | 0,50 2 11 1,26 26 Fácil. Regular. 
OzigO0.. «.. «..| 24 — 0,62 258 — 1,4 23 Fácil: Regular. 
Miam... ... .«.. [21 — | 0,85 1,1 11,8 1,1 30  .|Regular. Sí. 
Palo amarillo..| 22 — 0,50 |. 2,4 14 1,6 -18 Fácil. Sí. 


. 


O 
», 





Oxume:—Denominado Angumá en Pamue, — sidad. El árbol no tiene gran desarrollo y 
es un árbol de grandes dimensiones (40 y és muy exigente pará su formación. 
50 metros de altura). El fuste despejado y  Acajou.—El acajou o sapeli es un árbol 
su ramaje presentan unas tonalidades rojl-— qe buen desarrollo aunque no muy abun- 

. = , » ds « ) 1 - 

zas. Es especie característica de nuestra CO0- dante. Su madera es de fácil trabajo y un 
lonia y su área de dispersión «no se extien- hermoso pulimento. 
de más allá del Gabón. 


A A Las caracteristicas técnicas de esta espe- 
Muy abundante, constituye e! 10 9 23 PO cie la hacen muy, recomendable para ensa- 
ciento entre las variedades madereras del yos en Aviación por su cota de rigidez y so-. 

bosque. Crece en terrenos de drenaje nabu- - hrepasar el índice de calidad dinámica. 
ral, principalmente en las partes altas y des- | j 


pejadas. Ozico.—Arbol muy esbelto, con troncos 


a hasta de 50 metros. Da una madera fácil 
Da una madera blanda, fácil de desarro- ¿e desarrollar para la construcción de cha- 


llar ¡ste ] Le. : Y 
A PD pas. Es semejante al okume, aventajándole 
CaoBa DEL GaBón (Samanguila).—De esta en sus características técnicas. 
especie existen numerosas variedades. Es' | : dl 
pao ( AS ades. E Miam.—El miam, cuyo árbol no tiene nada 


árbol grande en altura y diámelro (40-50 ¿e destacable, es una madera muy resisten- 
y uno a dos metros, respectivamente), dan-. te, aunque sensible a la humedad. Es de co- 
do una madera blanda y de muy buen aca- or rojo; admite buen pulimento y trabaján-: 


nad0: | e - " - dola con cuidado se comporta bien. 
Puede utilizarse en tablas y en tableros PALO A ARILLO Es la variedad. que pu- 
contrachapados. | diéramos llamar específicamente “aeronáu- 


Nocan DEL Gañón (Nvero).—Es un Arbol tica”, tanto por su densidad como por los 
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indices de calidad estática y dinámica que 


registra. De un bello color amarillo, admite 


esmerada presentación. Abunda mucho, la 
que, unido a su fácil trabajo y a las par- 
ticularidades reseñadas, 
atención. 


Para la interpretación del citado cuadro : 


tendremos en cuenta los valores medios asig- 
nados para los distintos usos; de conformi- 


dad con las normas seguidas por la Comi- 


sión de Standardización Francesa, así como 
las recomendaciones que figuran en los tra- 
bajos de M. Monin, Tanaka y otros, cuyas 
cifras se exponen a continuación: 


Cotas de rigidez para las 


maderas de Aviación ... ... De 20 a 30 
Densidad para las “menos li- 

a y: Cs PA De 0,40 a 0,50 
Resistencia especifica... a 06 

flexión: “Superior”.. ... ... De 1.000 a 1.800 
Calidad dinámica... ......... De 1,20 a 2,50 
Dureza (Chalais Meudon): 

“Tipo medio” ...... ... ... De 3ab 
Contracción media ... ... ... De 15a 10 0 


De todo ello resulta, en síntesis, la siguien: 
te interpretación: 


Densidad. ei ligeras: 
caoba. 


Okume. y 


Semipesadas: Nogal, bahía, acajou y palo 
amarillo. 


Pesadas: Palisandro, ozigo y miam. 


Dureza.—Muy blandas: Miam. 


—Blandas: Okuúme, caoba, e bahía, 0zi- 
-go y palo amarillo. 


Muy duras: Palisandro. 


Contracción.—No consideramos esta cua- 
lidad en atención a estar comprendidas to- 
das las variedades estudiadas en la catego- 
ría de valores medios, a excepción de la cao- 
ba (samanguila), que por su menor índice 
destaca entre las poco expuestas a agrietarse. 

Flexión dinámica.—En rigor, sólo debe- 
rian incluirse como aptas para Aviación por 
su cota dinámica el palisandro, acajou, Ozi- 
- go y palo amarillo; pero nos extendemos 
también al resto de las especies analizadas, 
por estimar que, figurando entre las “útiles 
para empleos móviles”, reúnen otras cuali- 
dades que aconsejan no prescindir de ellas. 


merece “destacada . 
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Tal es el caso del okume y la caoba, por 
ejemplo, transformados en tableros. 


Rigidez. — Todas las maderas reseñadas 
están incluídas en. los límites de elasticidad 
que exige la Aviación; pero debemos desta- 
car las magníficas cualidades de seguridad 
que ofrece el palo amarillo, pues siendo 


muy resistente a la compresión y al choque, 


es extraordinariamente elástico. 


Trabajo. —En general, todas las varieda- 
des que figuran en el cuadro esquematiza- 
do son de fácil elaboración. El okume, como 
piecerío, es de regular mecanización, pero 
tiene la enorme ventaja de su fácil desarro- 
llo en chapas para la construcción de ta-. 


bleros. 


El palisandro, que por su extraordinaria 
dureza obliga a un -atento cuidado de las 
máquinas y a una laboriosa manipulación 


. de las piezas; da ensambles muy firmes, lo 


que, unido a otras cualidades y a sujetar 
bien los tornillos, recomienda su experimen- 
tación en poleas y hélices. El miam tal vez 
sea el más difícil de trabajar. 


Abundancia.—En la Guinea la explota- 
ción forestal tuvo durante mucho tiempo 


como principal elemento de exportación el 


okume, con: varias decenas de millares de 
toneladas anuales. Desde hace quince. años 
las. denominadas maderas “varias” empe- 
zaron a interesar a la industria, aumentan- 
do progresivamente' su cifra de embarque, 
hasta el extremo de igualar y aun superar 
a la del okúume. 


+ El índice de abundancia de las especies, 
más que en forma absoluta, se ha estable- 
cido como porcentaje dentro de las varie-. 
dades existentes en las actuales explotacio- 
nes, lo que no le da un carácter de estadís- 
tica definitiva. Hay que tener en cuenta que, 
por dificultades de transporte, casi todas las 
concesiones en actividad se hallan situadas 
en las proximidades de los grandes ríos y 
junto al mar (Río Benito, Utamboni, Campo, 
Cabo San Juan, etc.). 


Cuando la red de carreteras y ferrocarri- 


_les tenga densidad suficiente, y los planes 


de ordenación forestal del Gobierno de la 
colonia, inteligentemente redactados y: lle- 
vados a la práctica con celoso interés de 
beneficio nacional, den su esperado rendi- 
miento, la producción maderera en aquel 
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territorio ha de abrir nuevas y amplias pers- 
pectivas al comercio y a la industria. 


No pretendemos hacer ahora un estudio 
lécnico comparativo entre la construcción 


metálica y la maderera. De todos son sobra-. 
“damente conocidas las ventajas e inconve- 


nientes que guardan cada una de ellas; pero 
destaquemos a favor de la última modali- 
dad su economía y su eficacia, que no des- 
merece frente a diseños equivalentes de rea- 
lización metálica. | e 

Durante la última .gran contienda, en la 
que junto al choque de las potencias mili- 
tares se enfrentaron las potencias económi- 


cas y una desenfrenada carrera de materia- . 


les, sobresalió con reconocido: valor técnico 
la alta calidad de algunos tipos de aviones 
construidos enteramente de madera (Savoia, 
De Havilland “Mosquito”, los Yaks rusos, 
el Morane Saurier, etc.). Los revestimientos 
formados por chapas combinadas con pa- 
pel e impregnadas de resinas fenólicas, dan 


un magnífico resultado. También se.experi- 


mentó con éxito el uso de la madera lami- 
nada e impregnada para la fabricación de 
hélices. 


- España es, a nuestro entender, un país de 


minería pobre, desde el punto de vista aero- 
náutico. Por otra parte, la instalación de in- 


dustrias metálicas de transformación ha de 


suponer unos desembolsos económicos muy 


considerables por lo que afecta a las adqui- 
siciones de maquinaria, importación de ma- 
terias primas, hornos de fundición, redes de 
energía eléctrica, especialización de la mano 
de obra, etc. . 


Teniendo en cuenta asimismo el volumen 
limitado de nuestra producción de aviones 


_para el consumo interior por las Compañías 


privadas, y la constante y rápida evolución 
de la técnica aeronáutica, parece recomen- 
dable intensificar en los tipos de aparatos 
medios y pequeños (líneas subsidiarias, 
avionetas de turismo, escuela, planeadores, 
etcétera) la construcción de madera, cuya 
producción en el país, complementada con 
la colonial, podría ser más que suficiente 
en calidad y cantidad para atender estas ne- 
cesidades. 


Simultáneamente al desarrollo de la in- 
dustria aeronáutica, con volúmenes opera- 
tivos de economía razonable, se incremen- 
tarian el .de la explotación forestal, trans- 
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portes nacionales e industriás derivadas 
(pasta de papel, resinas naturales y sinté- 
ticas, contrachapados,- plásticos, maderas 
mejoradas, -ebc.). 


En consecuencia, sugerimos desde la mo-. 
desta intención de nuestro trabajo la con- 


veniencia de estudiar un amplio proyecto 


de industria aeronáutica nacional —que po- 
dría ampliarse a otras actividades del trans- 


_—porte— cuya materia prima fuera la madera. 


Ello significaría la necesidad de efectuar - 
detenidos y sistemáticos estudios de la-pro- 
ducción forestal en el país y en la colonia, 
fijando las zonas de repoblación y extensión 
que en las mismas se darían a los cultivos 
de las variedades interesantes a la Aviación, 
teniendo en cuenta los tiempos de desarro- 
llo, porcentaje de utilización y posibilidades 
de ser sustituidas por olros materiales has- 
ta el momento oportuno para su tala, deter- 
minación de las propiedades físicas .y Cca- 
racterísticas técnicas de cada especie made- 


Tera, ebc. 


Para evitar el prematuro desarrollo téc” 


- nicoadministrativo que la implantación de 


tal proyecto Supone, podría buscarse, bajo 
la alta dirección .del Instituto de Técnica 
Aeronáutica, la colaboración de los Servi- 


cios Forestal y Agronómico dependientes del 


Ministerio de Agricultura, así como las ins- 


talaciones. de las Maestranzas Aéreas para 


experimentar los prototipos. 


Por parte del Gobierno de la colonia se 
fijarían a favor del Ministerio del Aire las 
concesiones madereras otorgadas en los bos- 
ques del Estado, teniendo en cuenta, sobre 


los factores de orden técnico registrados a 


lo largo de Jas consideraciones apuntadas 
en este trabajo, otras de indole económica 
y de eficiencia en la: explotación. - 


Tales son, por ejemplo, los' emplazamien- 


Los, que habrían de estudiarse con «vistas 1 
. un fácil y rápido transporte y a las posibi- 


lidades de la continuidad en el trabajo du- 


rante las épocas de lluvia, fijando la situa- 


ción de aserraderos, ferrocarriles, almace- 
nes y muelles de embarque sobre terrenos 
elevados o de difícil encharcamiento, y apo- 
yándose en esta particularidad, teniendo 
sobre todo en cuenta la climatología de aquel 
territorio, apuntaremos la idea' de. repartir 
tales concesiones entre la isla y el conti- 
nente, donde las estaciones seca y húmeda 
son alternativas. | 
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Las olvidadas. Unidades de escolta 


Este tipo de unidades ha nacido como 
úna imperiosa exigencia de la guerra aérea 
que se ha dejado sentir desde los primeros 
pasos de la aviación militar con la suficiente 
claridad para poder competir con. cuantos 
tratadistas de la: guerra en el aire 'pretendie- 
ron ignorarla. En efecto, ya en 1915 las mi- 
siones francesas de bombardeo necesitaron 
ir protegidas por aviones de escolta «como re- 
medio más eficaz para luchar contra el gran 
.desgaste sufrido por dichas unidades en sus 
primeras incursiones sobre el territorio ene- 
migo. | 


Fueron entonces utilizados unidades y 
aviones no expresamente preparados para 
este tipo de misión, y lo mismo puede de- 
cirse que ha ocurrido hasta nuestros dias 
como consecuencia de una serie de factores 
de diversa naturaleza, y, sobre todo, la cita- 
- da poca imporlancia que los comentaristas 
les han concedido, mientras, por el contra- 
rio, dedicaban sus más encendidas páginas 
al avión de batalla, capaz de resolverlo todo 
en el'aire. Una y otra véz se ha impuesto 
la realidad, y después del tiempo y los es- 
fuerzos empleados en proyectar y construir 
aviones como el S-79, He-111 y' B-17, hemos 
visto terminar la última guerra empleando 
simultáneamente catorce Regimientos de 
aviones no proyectados para escolta, prote- 
giendo las acciones de otros nacidos después 
de largos años de trabajos para llevar a cabo 
la guerra en el aire a despecho de la opo- 
sición que pudiera ejercer la aviación ene- 
miga. | 


Vemos, pues, cómo. las da de estol 
ta van naciendo debido a necesidades “de 
momento y € aprovechando material y perso- 

nal destinado a otras misiones. La idea tan 
antigua en la mar, de que las unidades de 
batalla deben ser protegidas por otras dota- 
das de mayor rapidez y más manlobreras, 


Por JOSE JUEGA BOUDON 
d Comandante de Aviación. 


tarda en abrirse paso en cuanto a la guerra, 
en el aire se refiere. Hubo algunos momen- 
tos, por ejemplo, durante el empleo del S-79 


.en nuestra guerra de liberación, en que pa- 


reció tener realidad la afirmación de la po- 
sibilidad del empleo de este tipo de avio- 
nes sin necesidad de escolta de ningúna cla- 
se. Sin embargo, un examen más detenido 
nos debe llevar a la conclusión de que, si 
bien esto fué cierto, no lo fué menos el que 
la aviación roja carecía de una caza moral 
y materialmente adecuada a las circunstan- 
cias de aquellos momentos. No creo que el 
S-79 pudiera realizar misiones sin escolta 
si la caza roja tuviera un personal con sufi- 
ciente espíritu agresivo y dotada con material 
como Jos “Hurricane” 0 “Morane” contem- 
poráneos del mencionado S-79, y ello quedó 
plenamente demostrado .poco después de la 
entrada de Italia en la guerra en 1940. 


Algo semejante ha ocurrido en la pasada 


contienda. Las aviaciones alemanas, inglesas 
y americanas, y lo mismo pudiéramos decir 


de las restantes, prepararon sus aviaciones 


- con vistas al conflicto, sin tener en cuenta 


la posibilidad de verse obligados a asignar 
fuertes escoltas a los aviones construídos 
especialmente para desarrollar la guerra en : 
el aire, sin protección de otras unidades aé- 
reas. 


Vemos así cómo se planean y realizan 
aviones como el B-17 diseñado ya.en 1936, 
con su alta velocidad de crucero, próxima 
a los 400 kilómetros por hora; su techo con 
carga militar completa, por encima de los 
8.000 metros, y su gran autonomía, que ya en 
aquella época le permitía lanzar casi tres 
toneladas de bombas a más de mil kilóme- 
tros de su base, y con una protección con- 
fiada a su techo, su velocidad y a la poten- 
cialidad del armamento del que iha abun- 
dantemente provisto. Este primer. proyecto, 
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verificado cuando la guerra era todavía una 
contingencia remota, ños dice elocuentemen- 
te cuánta era la preocupación por dotar a 
las aviaciones respectivas de un material 
«que atendiese a las características reseña- 


das. Sobre este primer modelo se trabaja 


insistentemente a fin de perfeccionarlo y me- 
jorar aun más sus nada comunes caracterís- 
ticas. 


Nada sabemos, por el contrario, de que. 


iguales desvelos fueran empleados en pro- 
yectar y realizar aviones destinados a sumi- 
nistrar una escolta a cualquier clase de for- 
maciones.aéreas, ya en el campo de la avia- 
ción láctica, y menos aún en el de la avia- 


ción estratégica. Basta un repaso a las Ca- 


racterísticas de los aviones rápidos de aquel 
momento para convencernos de que carecen 
en absoluto de adaptabilidad a las condicio- 


- nes en que pocos meses después tuvieron que 


ser empleados. 


Naturalmente, pronto las duras pérdidas 
sufridas aconsejaron que la protección en 
las incursiones, al principio encomendadas 
“únicamente al armamento y características 
de los bombarderos, corriese a cargo de otras 


formaciones con misión de protección y es- ' 


colta. Hubo para ello que zanjar no pocas 
o dificultades y acudir además' a ingeniosos 
recursos, tanlo en el orden técnico, como en 
-los- disposibivos tácticos y en las medidas 
que se ibán adoptando para su empleo. El 
principal escollo fué la' falta de autonomía 
del material que hubo necesidad de emplear. 


Muchas veces se modificó el dispositivo de' 


prolección y las facultades de los escalones 
que intervenian. Caza * Lightning” y “Thun- 
,derbolt” (P-38 y P-47), aprovechando su exce- 
so de potencia, fueron utilizados en estas mi- 


siones con depósitos suplementarios de com- . 


bustible, y últimamente, ya en 1944, el “Mus- 
tang 111” (P-51), convertido en caza de gran 
autonomía por la potencia de su nuevo mo- 
tor Merlin de 1.650 cv., que le permitía trans- 
portar gran cantidad de gasolina, prestó ex- 
celentes servicios en este cometido. Pero el 
camino a recorrer fué largo, y el tiempo per- 
dido en toda “esta transformación influyó de- 
cisivamente en la marcha de la ofensiva de 
bombardeo sobre la Europa ocupada. Prime- 
ramente los bombarderos fueron acompaña- 
dos hasta la zona de despliegue de la caza, 
ya que la autonomía de la. escolta no per- 
mitía obra protección; más tarde se recurrió 
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a los depósitos suplementarios de 100 galo- . 
nes, que resultaron insuficientes y fueron 
posteriormente reemplazados por los de 300 
galones, con el consiguiente aumento de 


peso y disminución de velocidad y maneja-. 


bilidad, teniendo entonces que consumir la 
gasolina de estos depósitos durante la apro- 


ximación y lanzándolos, ya vacíos, al lle- 


gar a la zona de despliegue de la caza ene- 
miga a fin de recuperar la velocidad y ma- : 
niobrabilidad perdidas durante esta primera 
fase del vuelo. Como “se ve, un proceso que 
pudo ser abreviado si una política previsora: 
se hubiera enfrentadó años-antes con la exi- 
gencia inevitable que habían de manifestar 
las Fuerzas Aéreas durante los penodóS pos- 
teriores de la guerra. 


Si todo lo' anterior queda alle del ma- 
terial, lo mismo podemos decir en cuanto 
a la organización de unidades de escolta 
se'refiere. Ya hemos anticipado que los avio- : 
nes de bombardeo habían sido proyectados 
para efectuar sus misiones sin unidades de - 
escolta, y de esta forma iniciaron sus bom- 
bardeos al principio de una guerra que ve- 
ría bien pronto que para cada bombardero 
que despegaba en cumplimiento de-una mi- : 
sión era necesario un avión de escolta que 
lo protegiese; y al final de la guerra, la com- 
posición, por ejemplo, de la 8.* Fuerza Aé- 
rea Norteamericana era la siguiente: 


Cuarenta Regimientos de Bombardeo pe- 
sado.. 


Quince Regimientos de escolta. 
Dos Regimientos de información. 


Y si tenemos en cuenta que un Regimien- 


to de escolta tiene cerca de tres veces más 


aviones que uno de bombardeo, vemos qué 
la razón de uno a uno no es exagerada. - 


Pronto se hizo patente la. necesidad de or- 
ganizar unidades -especialmente destinadas 


'a escoltar a los aviones de bombardeo y a 


dotarlas de un.material adecuado a sus mi- 
siones. Todo ello, claro está, dentro de' las 
disponibilidades del momento y con los 
apremios de tiempo que las operaciones en: 
marcha exigían. La mayor parte .de estos 
nuevos Regimientos son organizados en Nor- 
teamérica duránte los años 1943 y 1944, en 
donde eran sometidos a un período de en- 


—trenamiento'de duración variable, entrando 


a. formar parte de sus cuadros oficiales pro- 
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cedentes de otros Regimientos, yocon una 
experiencia adquirida en varios teatros de 
operaciones, que eran empleados en entre- 
nar á los pilotos bisoños en los sistemas de 
ataque entonces utilizados en la guerra del 
aire, y con cuya contribución se abreviaban 
los plazos de preparación del personal de 
vuelo y se hacía posible atender a las apre- 
miantes necesidades de la guerra en marcha. 


Estas unidades, organizadas para comba- 
tir a miles de kilómetros del lugar en donde 
habían tenido nacimiento, se formaron aten- 
diendo a darles un carácter eminentemen- 
te ejecutivo y ajeno a toda idea que no fuese 


la apremiante satisfacción de las necesida- ' 


des que habían de remediar. Se procura 
agrupar'bajo un mando aquello que efecti- 
vamente es posible mandar. Teóricamente, 


como .pequeñas unidades que eran, debían 


carecer de servicios, de los que, sin embar- 
go, fueron ampliamente dotadas. Su male- 
rial fué- homogéneo mientras lo consintie- 
ron las continuas exigencias 'de perfecciona- 
mientos solicitadas a la técnica. Durante los 
períodos de cambio de material, forzosamen- 
te los- grupos que constituían los diversos 
Regimientos quedaban durante varias sema- 
nas equipados con material diferente, lo que 
se procuraba abreviar con un intenso entre- 
namiento de las tripulaciones, instrucción, 
que era necesario hacer compatible con el 
cumplimiento de las misiones confiadas, y 
que-no cesó durante la permanencia en ac- 
ción de estas unidades. Resumiendo todo lo 
anterior en algunas cifras, diremos que esta 
clase de Regimientos, formados por tres gru- 
pos de cuatro patrullas, reunían un total de 
1.600 hombres bajo el mando de un coro- 
nel auxiliado por una Plana Mayor. La 1m- 
'portancia que en-ellos tuvieron los servicios 
no.es atribuíble al carácter de su misión, y 
de ello tenemos ejemplos en otros Regimien- 
“tos de Caza y Bombardeo. Sin entrar en de- 
talle, estos servicios comprendían, en líneas 
generales, servicios de carácter técnico, y 
servicios administrativos. 


Tales son: 


Servicios Técnicos: 


Servicio meteorológico. 

Parque. : 

Pista (entretenimiento end aviones). 
Transportes. 
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Transmisiones. 
Equipo. 
Paracaiídas. 
Armamento. 
Carga de bombas. 
Carga de gasolina. 
Control de vuelo y navegación. 
Los Servicios Administrativos eran: 
Contabilidad. 
Estadística, 
Pabellones. 
Acuartelamiento. 
. Almacén. 
Talleres. 


Y aparte debemos" citar el servicio religio— 
so (dos capellanes, uno católico y otro pro- 
testante), y el servicio sanilario. — ' 


El personal, absorbido por todos estos Ser- 
vicios, era forzosamente elevado. La secciórr 
de (operaciones del Regimiento comprendía. 
ocho hombres al mando de' un capitán. La 
sección .de información comprendía cuatro 
solamente, el control de vuelo ocupaba 24 
hombres; la enfermería, 14, y las transmi- 
siones, 10. En conjunto, la Plana Mayor del 


Regimiento comprendía unos veinticinco je- 


fes y oficiales y unos sesenta hombres. 


En los grupos ocurría algo parecido; la 
sección de operaciones' era servida por seis 
hombres; información, cuatro. El servicio 
de pista de un grupo absorbía unos cien 
hombres; el armamento, treinta y seis; la. 
cociná, ocho; intendencia, cinco, y en con- 
junto, un grupo se componía de trece sec- 
ciones. ; 


Así se explica que con un reducido núme- 
ro de personal volante que superaba en poco: 
al centenar de pilotos, alcanzase la elevada: 


. Cifra de 4.600 hombres el conjunto de una: 
“unidad de estas caracteristicas. 


Una unidad como ésta, que hubiera actua-- 


do durante el últinro año de la pasada gue- 


rra, llevaría a cabo un número aproximado: 
de cuatrocientos servicios, en su mayoría de: 
escolta, aun cuando también fueron emplea- 
das como cazabombarderos y en misiones 
mixtas. Es decir, que hicieron aproximada- 
mente un servicio: diario. En cuanto al per- 
sonal, sufrirían más de sesenta bajas, sim 
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.contar los obligados a tomar tierra por ave- 


-ría y cogidos prisioneros, y por este motivo 


perdería un jefe de Regimiento y cuatro O 

«cinco jefes de Grupo. Todo comprendido 
«dentro del mismo período de tiempo. Gene- 
ralmente operaron desde la misma base y 
cambiaron de dos a tres veces de material 
-de vuelo. 


Ha podido verse de todo lo anterior que 
hemos estado refiriéndonos a una unidad 
«Organizada y puesta en servicio cón una can- 
tidad de medios de todas clases, que tal vez 
:no permita deducir de su estudio las ense- 
:ñanzas que pudieran derivarse, pero su co- 
nocimiento nos interesa por tratarse de las 
unidades de escolta formadas en los últimos 


.—momentos de la guerra pasada, y que actua-: 


ron hasta el día de la victoria aliada. Su 
_mayor enemigo fueron las condiciones me- 
'teorológicas que dificultaron: sus misiones, 
«e incluso llegaron a imposibilitarlas en algu- 
nas ocasiones. Escoltar una formación de 
bombarderos en condiciones de mala visibi- 
lidad resultó bastante más difícil que ha- 
-cerlo frente a la caza enemiga. Otra dificul- 
tad pareció desprenderse del enlace entre 
bombarderos y aviones de escolta. Las for- 
maciones adoptadas por los bombarderos ha- 
«cian, en ocasiones, particularmente penosas 
las misiones de esta índole. 


Naturalmente, no debemos perder de vis- 
“ta que su esfuerzo: principal fué realizado 


-en el último año de la pasada guerra, y 


«cuando la aviación alemana veía ocultarse 
sel sol de sus victorias deslumbrantes en los 


«Cielos de Polonia, Francia y Creta, y se ba-: 


tía en retirada, próxima ya a su colapso 
final. y 


Y concluída la guerra y pasados ln pri-. 


¿meros años de la presente postguerra, ha 
sonado la hora de teóricos y tratadistas, y 
también la de los proyectistas. ¿Se volverá 
a caer en los mismos errores de la pasada 
“postguerra? Es todavía pronto para juzgar- 
lo dado el estado actual de los planes de re- 
«arme. Por lo pronto, en Norteamérica pro- 
«claman que poseen Jos mejores y más. rápi- 
«dos bombarderos del mundo. Algunos tipos 
«alcanzan mayores velocidades que los cazas 
“empleados en la última guerra, y apenas in- 
feriores a los más rápidos del momento. Na- 
-da se sabe, por el contrario, de algún avión 
«que pueda dar escolta a los nuevos bom- 
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barderos. Tal vez, como en ocasiones ante- 
riores, se la considere definitivamente inne- 
cesaria. No se debe negar que las dificulta- 
des a una escolta eficaz.en algunos casos pas” 
recen insuperables. ¿Qué formaciones adop- 
tarán los bombarderos de reacción? Por otra 
parte, las autonomías indispensables sobre- 
pasan a todo lo imaginable em la anterior 
contienda. Como un hecho, se puede afirmar 
que los aviones de caza en servicio carecen 
de las características esenciales para este * 
tipo de misión, aun en mayor grado que los 
¿cazas de la guerra pasada. Por otra parte, 
no se puede precisar, hoy en día, qué es lo 
que se debe exigir al avión de escolta del 


. futu ro. 


En el campo experimental y como tímidos | 
ensayos podemos referirnos al avión pará- 
sito, al remolcado, al abastecido de gasoll- 
na en vuelo, y, por último, al “destruclor” o 
avión que, sin ser lan maniobrero como los 
antiguos cazas, tenga la suficiente libertad 
de movimientos para impedir a la caza in- 


terceptadora una cómoda aproximación a la 


formación de bombarderos atacantes. El ya. 
citado concepto naval de la escolta parece 
presidir el empleo de este último tipo de 
aviones, que aun cuando ya utilizado con li- 
geras variantes en la pasada guerra, y por 
cierto, que no con gran. éxito, parece ser la 
forma de protección que con.más posibilida- . 


- des cuenta en el futuro. Estos aviones de 


gran autonomía deben ser polimotores,. do- 
tados de un margen de velocidad superior 
a la de los bombarderos, que les permita 
lomar posiciones determinadas en caso de in- 
tervención de la caza interceptadora a fin de 
rechazar a los asaltantes o dificultar su ata- 
que mediante el empleo de una gran poten- 
cia de fuego. Su misión puede complemen- 
tarse con su empleo en el despliegue de con- 
tramedidas, radio u otras misiones auxilia- 
res de la formación principal. En una pala- 
bra, desempeñarían el papel (que los destruc- 
tores realizan en una formación naval. 


El avión parásito, otra expériencia de los 


últimos años durante los cuales ha sido el 


objeto de repetidos ensayos con los que se 
intenta resolver el problema de la escolta en 
las incursiones de gran autonomía, parece 
tropezar con las dificultades relativas a la 
merma que en la capacidad de transporte 
sufrirían los aviones madre al tener que alo- 
jar un par de aviones de este tipo como de 
S 7 
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hecho está previsto en los B-36, capacidad 
de carga, por otra" parte, muy necesaria en 
las grandes penetraciones en el territorio 
enemigo a fin de poder transportar el enor- 
me peso del combustible necesario, Además, 
las operaciones de enganche y desenganche 
del trapecio del avión madre restarían tal 
vez oportunidad al empleo de este tipo de 
cazas, lo (ue sería muy de tener en cuenta 
dada la escasa autonomía de que estos avio- 
nes podrían. disfrutar. Su empleo resucita- 
ría lós combates aéreos a ultranza; ya que 
difícilmenle se conseguirá una formación 
con los citados parásitos dadas las .circuns- 
tancias en que tendrían lugar sus interven- 
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cho, y nuevamente los. bombarderos podrász 
ser atacados por aviones más rápidos que. 


el sonido, aun teniendo en cuenta las difi- 
cultades que para maniobrar rápidamente 
tendrán esta clase de aviones, dadas las: 


grandes velocidades a que forzosamente 


ciones a base de ataques desarrollados en . 


un brevísimo espacio de liempo aprovechan- 
do la gran velocidad de que estarían dota- 
dos estos cazas cohete. 
zación de aviones remolcados y los abaste- 
cidos en vuelo, nos hablan muy elocuente- 
mente de la confusión existente en cómo se 
han de resolver en el futuro los problémas 
planteados por la escolta de formaciones ata- 
cantes en sus incursiones en el territorio 
enemigo. 


Tal vez, como. en la anterior posiguerra, 
se vuelva a confiar a la velocidad y al techo 
de los bombarderos la mejor defensa de sus 
misiones, como antaño se confió en el techo 
y él armamento del S-79 y del B-17. Y más 
todavía en estos momentos en que las velo- 
cidades de los bombarderos rozan velocida- 
des sónicas y no permiten a los aviones de 
interceptación un margen de velocidad para 
maniobrar eficazmente. Si el B-47 es capaz 
de realizar sus misiones a velocidades meé- 
dias de 1.000 kms./h., no cabe duda que los 
cazas hoy en uso no tendrán muchas opor- 


Por último, la ubili- 


permitirá realizar sus misiones sin la coope-. 


efectuarán sus ataques. 


$ 


También los techos a que en la actualidad: 


les está permitido volar a los bombarderos. 
presentan a los cazas, que a duras penas pue- 
den alcanzarlos, el problema de la dificul- 
tad de ceñirse en. un viraje a la cola del 
avión atacado, teniendo en cuenta que el ata- 
cante se encuentra en el límite de su techo: 
y con una carga alar muy superior a la del 
bombardero, lo que supone la posibilidad de: 
entrar en pérdida o por lo menos una gran 
dificultad de maniobra. Es este otro hecho,. 
que unido a la gran velocidad alcanzada por 
los bombarderos modernos y que ya apunta- 
mos más arriba, asegura a los aviones ata- 
cantes del futuro cierta inmunidad que les. 


ración de la correspondiente escolta. 


Esta es la situación del momento, que no» 
dudamus será alterada en beneficio de los 
aviones interceptadores tan pronto como la: 
barrera sónica ceda a los ataques de la téc- 
nica. Volverán a ser necesarias las fuer-— 
tes “escoltas y se plantearán entonces, y con, 
un grado de urgencia que hoy no tienen, 


los problemas ya presentados en 1943, Pero: 


mientras tanto, si hemos de atenernos a rea 
lidades, hemos de hacer constar que en el 


-tan traído y “llevado. proyecto de los seten- 


tunidades de efectuar. úna interceptación ' 


que pueda considerarse como prohibitiva. 
Naturalmente, que todo “lo dicho dejaría de 
tener aplicación tan pronto como la barrera 
-sónica «sea derribada, y de hecho asf' está 
sucediendo en el terreno de las experien- 
cias en donde se sabe que aviones como el 
“Sabre” de la North American, el “Skys- 
treak” de la casa Douglas y el Lockheed 
XF-90 han alcanzado velocidades en este úl- 
timo caso equivalentes a un número de 
Mach de 4,5. 


Tan pronto como estas posibilidades ápun- 


ta Regimientos americanos, se hacía la dis- 
tribución de: efectivos de la manera si- 
guiente: 


Veinticinco Regimientos de bombarderos 


pesados. 


. 


Veinte Regimientos de Caza. 

Cinco Regimientos de bombarderos ligeros. 
Diez Regimientos de transporte. 

Cinco Regimientos de información. 


Ignoramos la distribución de efectivos del' 


“nuevo plan de cien Regimientos, puesto re- 


tadas hagan su aparición en la producción . 
en serie, dejará de tener sentido. todo lo di- 


N 
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cientemente en marcha, pero en aquel: en- 
tonces se aseguraba que como aviones de 
escolta se seguirían utilizando los P-5% 
“Mustang” y P-47 “Thunderbolt”. Al -pare-- 
cer, la historia se repite. 
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Las 
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posibilidades de armamento de los aviones 


de cazá y sus futuras perspectivas 


Por CG. Y. 


(Este artículo constituye el final de lo publicado: 
con el mismo título en nuestros dos: números an- 
.teriores.) 


2. —Posibilidades de mejorar el armamento de 
los cazas.  ' 


a): M odificando la instalación del mismo. 
El hecho de que el caza dotado de arnía- 


- mento fijo sea tan inferior al bombardero. 


provisto .de un armamento móvil induce a 
-— preguntar si no cabe atribuir esta inferio- 
ridad del caza únicamente á esa diferencia 
en el montaje del.armamento, y si destruc- 
tores provistos de armamento móvil no pro- 
—porcionarían una defensa más eficaz contra 
alaques aéreos que los cazas con armas fijas 
empleadas hasta ahora. 

- En relación con este A sé habla de 
cruceros aéreos” provistos de numerosas ar- 
mas móviles del mismo tamaño que los 
bombarderós que se trata de combatir, _pero 
, que poseen, frente a éstos, velocidad y ar- 
mamento superiores, cosa que a los defen- 
sores de esta idea parece realizable, tenien- 
do en cuenta el reducido radio de acción de 
estos aviones y la renuncia a la carga su- 
plementaria de bombas. . 

La necesidad de una evolución en este 
sentido se intenta justificar haciendo men- 
ción de una evolución similar en la Marina, 
según la cual, al fallar los torpederos, se 
consideró largo tiempo como el remedio más 
eficaz para combatir a los cada vez mayo- 
res acorazados de batalla, igualmente aco- 
razados, y éstos, a ser POS mayores y 
mejor armados. 

Hay que replicar a esto, en primer lugar, 
que un aumento de la velocidad del avión, 
, al mismo tiempo que el reforzamiento del 
armamento móvil sólo se puede realizar 
con un gasto. elevado, ya que cada aumento 


en el número o tamaño de las cúpulas de 


armas supone un aumento considerable de 
la resistencia del aire, y con ello' de la po- 
encia de los Ines; A pesar de ello vamos 


a admtlir que sea posible dar a tal destruc- 
tor, además de la superioridad en sus armas 
móviles, también la necesaria superioridad. 
de velocidad. 

En- este caso sería posible al destructor: 
adelantarse por detrás en un camino apro- 
ximadamente paralelo al de la formación: 
enemiga y disparar sobre ella desde una dis- 
tancia adecuada, bien desde encima, desde 


un costado o desde debajo. 


De hecho, esto sería un' método de ataque 
muy semejante al combate entre. dos acora- 
zados. Las predicciones necesarias serían 
en este caso relativamente pequeñas a cau- 
sa de la poca diferencia de velocidad entre 
los “dos aviones y, en el caso de un ataque 
en el rumbo de abordaje, incluso igual a O, 
con lo cual se podría contar con buenas pro- 
habilidades de impacto hasta para grandes 
distancias de combate. El rumbo de abor- 
daje del caza destructor C, respecto al bom- 
bardero B, que resulta, según demuestra la 
4 > : podría 
determinarse fácilmente pen medio de un 


visor sencillo. 





figura 4, de la igualdad 





FIG.4 


Además, con esle procedimiento de ata- 
que no habría ya una inferioridad balística 
del destructor, como la debieron sufrir los: 
cazas de la pasada guerra, provistos de ar- 
mamento fijo en sentido longitudinal del 
avión, y, por tanto, limitados al ataque por 
la cola. El fuerte armamento del destructor 
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podría imponerse de esta manera en todo 
su valor. Pero tal ataque sólo. es. posible a 
condición de que el bombardero. atacado 
conserve su rumbo en línea recta. Si el bom- 
bardero replica a un ataque lateral con .mo- 
vimientos de desviación, mediante los cuales 
presenta la cola al destructor, entra de nue- 
vo en posesión de su superioridad balística, 
haciendo imposible al destructor la prose- 
cución de su ataque. De esta manera el bom- 
bardero sería «estorbado, ciertamente, en el 
cumplimiento de su cometido, pero proba- 
- blemenle no sería derribado y seguramente 
ni siquiera podría ser apartado de su misión. 

Por eso las circunstantias en tal combate 
aéreo son completamente distintas que en 
un combate naval, en el cual el barco más 
lento y peor armado no puede escapar de 
ninguna manera a la destrucción por el más 
rápido y mejor armado. La diferencia con 
el combate aéreo radica precisamente en 
«que las velocidades de los barcos son rela- 
. tivamente pequeñas comparadas con las ve- 
locidades de los proyectiles, de tal manera 
«que al perseguir un barco enemigo prácti- 
camente no se produce nunca una inferio- 
ridad balística frente al adversario en fuga. 


Algo distintas son las circunstancias en el , 


«caso de “ataque desde arriba, al cual sólo 
puede escapar el bombardero por un: espa- 
cio de tiempo limitado, recurriendo al vuelo 


planeado, a menos que prefiera de antemano 


aceptar el combate con el destructor. 
“Tampoco en este caso tiene que temer el 
bombardero el combate con el destruclor, ya 
que los proyectiles incendiarios del bombar- 
“dero, disparados desde abajo sobre el des- 
bructor, poseen buena eficacia incendiaria, 
mientras que los proyectiles del destructor, 
disparados desde encima, no tienen efica- 
cia incendiaria alguna. Por tanto, el destruc- 
tor tendría que limitarse a proyectiles-mina, 
ade acción únicamente explosiva, lo cual dis- 
minuye naturalmente sus probabilidades “de 
éxito de una manera extraordinaria. Tam- 
bién el ataque desde encima conduce, por 
tanto, a una lucha desigual, con pocas pers- 
pectivas de éxito para el destructor.  ' 
Por el conbrario, el ataque desde debajo. 
ofrece al destruckor, armado con armas mó- 


viles, buenas posibilidades de éxito. Tenien- - 


do en cuenta las superficies de los depósi- 
tos de gasolina, muy extendidas en sentido 
horizontal en los bombarderos de gran Ca- 
- pacidad de carga y radio de acción, asi como 


Número 127 - Junio 1931 


la sensibilidad que resulta de ello ante la 


munición incendiaria, un tiro desde abajo 
proporcionaría una eficacia extraordinaria 
en el blanco, mientras que Jos disparos he- 
chos por el bombardero desde encima no | 
tienen efecto incendiario. Además, la visión. 
óptica hacia abajo es, generalmente, mucho 
peor que hacia arriba, de tal manera que el 
destructor que ataca por abajo a gran dis- 
tancia sólo puede ser reconocido por el bom- 
bardero con ayuda de radar, lo cual debilita 
asimismo la capacidad defensiva del bom- 
bardero. 3) 
Al armar lal destruélor. sería, por tanto, 
conveniente poner atención principal sobre 


las armas dirigidas hacia arriba, desechan- 


do las armas dirigidas hacia los lados; quizá 
serrenunciará incluso a su movilidad, adop- 
tando un montaje rígido o semirigido. 

Con ello se estaría próximo a un montaje 
del armamento, que ya se probó en Alema- 
nia durante la guerra y que alcanzó buenos ' 
éxitos entre los cazas nocturnos. Se emplea- 
ba, por esto, una gran cantidad de armas 
rígidas con una determinada inclinación 
hacia arriba y hacia delante, las cuales :se 
disparaban en el momento en que el cázi 
nocturno, que se acercaba por detrás, pa- 


saba a corta distancia por debajo del bóm- 


bardero. Naturalmente, era condición previa 
para que este procedimiento tuviese éxito 
que el bombardero no se diese cuenta de la 
aproximación del caza; pero que al ser in- 
troducido el radar en los hombarderos ya no 
se cumplía, con lo cual este procedimiento 
sólo tuvo una corta duración. ps 

A pesar de ello no se puede considerar el 
armamento fijo dirigido hacia arriba y hacia 
delante como inútil. No circunscribiéndose 
las distancias de tiro cortas, que eran las co- 
rrientes en la pasada guerra entre los cazas 
nocturnos, sino atacando en el rumbo «de 
abordaje para disminuir la predicción y ob- 
tener también buenas probabilidades de 1m- 
paclo a grandes distancias de combate, tal 
armamento sería una considerable mejora 


-frente a las armas montadas hasta ahora el. - 


dirección del eje del aparato, y quizá la 
única posibilidad de dar obra vez una Oca- 
sión .de éxito al caza armado con armas 
automáticas. l 

Resumiendo en pocas palabras, este ar- 
mamento, dirigido hacia arriba, ofrecería al 
caza las siguientes ventajas respecto al bom- 
bardero: 
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pr 


Equivalencia en el aspecto balístico. 
2. Superioridad en cuanto al “efecto in- 
cendiario de la munición. 


3. Superioridad en cuanto a la precisión 


-de puntería a consecuencia de la ma- 
yor visibilidad. : 
4. Posibilidad de combatir 


al del caza. a 

También ofrece el tiro inclinado indiscu- 
tibles ventajas para el armamento de lan- 
zacohetes o cañones sin retroceso. En.la pa- 
sada guerra ya se probó en Alemania esta 
clase de armamento. Para tal proyecto se 
armó un bombardero tetramotor,. concreta- 
mente el He-177, con unos 30 cohetes de 21 
centímetros, estabilizados por rotación, los 
cuales poseían en su parte anterior una gra- 
nada explosiva, con espoleta de tiempo. Es- 
tos cohetes se disparaban hacia arriba ver- 
ticalmente una vez que el avión se había co- 
locado a la distancia correspondiente a la 
*graduación de la espoleta bajo la formación 
enemiga. Este procedimiento no llegó a 'po- 
nerse en práctica, y teniendo en cuenta la 
insuficiencia de la acción de las: granadas 


empleadas entonces, seguramente lambpoco : 


hubiese alcanzado muy grandes éxitos. Pero, 


empleando: “shrapnels” 'con eficacia 1ncen- . 


diaria O granadas explosivas con espoletas 
de proximidad, este método sin duda hubie- 
se podido representar una caza de defensa 
eficaz. | 

El ataque en el rumbo de abordaje con un 
caza que posea tal armamento inclinado no 
ha sido probado hasta ahora; pero a menos 
que se trale.de aviones que vuelen en albu- 
ras muy bajas, este método, según pilotos 
de caza experimentados, no. ofrece dificul- 
tades, ya que las desviaciones del enemigo 
pueden seguirse con relativa facilidad con 
movimientos de balance del caza. 

Respecto a la técnica de puntería, este aJ- 
mamento inclinado proporciona, frente a las 


armas que disparan en el sentido longitudi-. 


nal del avión, la ventaja de que el bombar- 
dero ya no puede dificultar lá medición. de 
la distancia al blanco con aparatos de onda 
ultracorta, lanzando laminillas metálicas. 
Por otra parte, hay que considerar tam- 
bién, además de la predicción y del, ángulo 
de elevación, la influencia del viento trans- 
_versal. De todas maneras, quedan aún por 


-vesolver muchos problemas para conseguir ' 
un visor que satisfaga las exigencias futu- 
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ras. Los caminos que hay que recorrer para 
ello son muy difíciles y no pueden separar- 
se tampoco de la futura táctica del combate 
aéreo, por lo cual se ha prescindido aquí de 
tratarlos. Un aumento del rendimiento'del 
armamento de los cazas, en cambio, parece 
posible de manera relativamente sencilla. 


" hb). Por medio de un perfeccionamiento 
de la munición. 


Con respecto a su efecto en el blanco, la 
munición empleada en las armas de a -bor-. 
do de los aviones satisfacía ya bastante bien 
en la pasada guerra las exigencias del com- 
bate aéreo. De todos modos, por parte ale- 
mana se pretendía constantemente adaptar 
la eficacia de los proyectiles a la vulnera- 
bilidad de los distintos modelos de aviones. 

En este caso se encuentra principalmente 
la munición-mina, que contiene hasta el 
27 por 100 del peso del proyectil en carga 
explosiva, y que, no obstante el delgado es- 
pesor de las paredes del proyectil, puede ser 


—disparada con una presión de los gases de 


la pólvora de 3.000 atmósferas sin emplear" 
aleaciones de acero costosas. 
La fabricación de las envueltas para “estos 


proyectiles se llevaba a cabo por embutición, 


es decir, de un modo muy sencillo sin nece-- 
sidad de ningún otro trabajo de mecaniza-- 
ción. Con respecto a la fabricación, pode-- 


- mos señalar la munición-mina empleada en. 


la pasada guerra como una munición ya 
conseguida. | o ES 

A pesar de ello hay que seguir activando. 
el aumento de la eficacia de estos proyec-. 
tizes para adaptarla. al continuo aumento de: 


ftemaño de los aviones. Como lérmino medio. 


se necesita para el derribo de: 


Un avión bimotor, unos 100 gr. de explosivo. 
Un avión monomotor, unos 40 gr. de explosivo. 
Un avión tetramotor, unos:250 gr. de explosivo.. 


y para los grandes bombarderos, que cabe: 
esperar en el porvenir con pesos en vuelo. 
de 50 a 100 toneladas, las cantidades de ex- 
plosivo. necesarias para el derribo ascende-- 
rán aproximadamente de 500 a 1.000 gr., es. 
decir, varias veces el peso del explosivo fas-- 
ta ahora contenido en los proyectiles de 2. 
y 3 centímetros. 

Aparece de aquí como imprescindible lu 
ampliación de carga explosiva, por medio de: 
un 'alargamiento del proyectil: más allá. de 
5 calibres. Para llegar a esto hay que pasar 
a construcciones. de proyectil en las cuales. : 


- 
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el explosivo es “sometido a esfuerzos consi- 


derables en el momeniv del disparo, proce- 
dimiento que, naturalmerte 
plearse en caso de explosivos con suficien- 
te Tesistencia. 

Además de este aumento de la carga ex 
plosiva “y de las posibilidades que se obre. 
cen aún respecto a la composición química 
de los explosivos, la eficacia explosiva se 
puede mejorar todavía empleando metales 
ligeros para la envuelta del proyectil. 

- En ensayos conh proyectiles de 3 centíme- 
tros de aluminio, se obtuvo a 1 metro de 
distancia un aumento de 30 por 100 en la 
presión máxima de. la onda de presión com- 
parada con el proyectil-mina normal de 3 
centímetros de acero. El empleo de metal 
ligero puede, por tanto, considerarse asimis- 
mo como un medio de Migcnto de la En 


- (la de la munición-mina. 


La munición incendiaria sufrió, por cier- 
to, en el transcurso de la -pasada guerra, al- 
gunos reveses como consecuencia de los per- 
feccionamientos en la protección de los de- 
pósitos de combustible y de los dispositivos 


extintores; no obstante pudo adaptarse con-' 


.tinuamente con relativa rapidez -a las nue- 
vas condiciones de combate. 


, Sólo puede em- 


o. 
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de combate cada vez: mayores se ha hecho 
relativamente poco en la pasada guerra, es 
una condición indispensable para un arma- 
mento de caza correspondiente a las futuras 
circunstancias del combate. 

Esto es aplicable principalmente a los pro- 
yertiles-mina empleados. por parte alemana, 
cuyos alcances eficaces, como consecuencia - 
de su extraordinariamente grande resisten- 
cia al áire y su reducido peso, eran tan pe- 
queños que, pese a su magnífica eficacia en 
el blanco, no podían ser empleados en varios 
casos, tal como en la artillería antiaérea de 
centímetros. Teniendo en cuenta las gran- 
des distancias de combate que cabe esperar 
en el futuro, será, por tanto, indispensable 
la reducción de los coeficientes balísticos de 


6) 


estos proyectiles, aumentando, por ejemplo, 


el peso del proyectil, mediante el alarga- . 
miento del proyectil más allá de 5 calibres, 
citado anteriormente, lo cual de esta mane- 
ra no sólo proporcionaría un aumento de la 


- eficacia, sino al mismo tiempo también un' 


aumento . en el alcance de los proyectiles. 
Una posibilidad de aumentar el peso del'pro- 


. yectil presenta también la adición: de pól- 


- voras de metales al explosivo, lo que, en 


Hacia finales de la guerra estaba en. des- . 
“arrollo un proyectil perforante, con eficacia: 


incendiaria contra el cual no se conocían al 
terminar la guerra medidas de protección . y 
«que probablemente puede considerarse hoy 
como todavía utilizable, a menos que'en el 
futuro, sobre todo para motores de reacción, 
:Sse empleen combustibles difíciles de infla- 


mar. Este proyectil es una granada 'perfo-- 


rante provista de una espoleta de presión 


hidrodinámica, mediante la: cual, al penetrar ' 


«el proyectil en un depósito de combustible, 
hace explosión por la acción del combusti- 
ble líquido sobre dicha espoleta. Tal proyéc- 
til; de 2 centímetros, al hacer explosión en 
la: pared de goma de un depósito, hace un 
«orificio del tamaño de un puño, con lo cual 
las cantidades de liquido combustible que 
escapan por el mismo son tan grandes, que 
-es prácticamente imposible la extinción del 
incendio. Su desarrollo no estaba terminado 


aún al final de la guerra, pero. ya no ofre- 


«cería dificultades insuperables. 

Además del perfeccionamiento. de la efi- 
-cacia del proyectil en el blanco el mejorá- 
miento de la balística de los proyectiles, para 


ciertas condiciones, facilita asimismo un 
aumento de la eficacia explosiva. 

Otra mejora de la balística del proyectil 
se obtiene disminuyendo el coeficiente de 
resistencia del aire alargando su longitud y 
aproximando algo mejor sus formas. exte- 
riores a las conocidas formas de proyectil de 
elevado valor balístico, con culote cónico y : 
tres calibres de longitud de ojiva por lo 
menos. | 

Esta exigencia, realizada desde hace tiem- 
po.para los proyectiles explosivos de gran 
calibre, es por cierto bastante difícil de sa- 
tisfacer en el caso de los ligeros proyectiles- : 
mina de paredes delgadas. Probablemente. 
se hará necesaria «la elaboración de una 
construcción de proyectil totalmente nueva - 
con respecto a la distribución de masas en 
el interior del mismo. Un camino para lo- 
grar una repartición más favorable de ma- 
sas nos lo: ofrece el empleo parcial de me- 
tal ligero en la envuelia del proyectil,. con 
el cual, además del aumento de la eficacia 
explosiva anteriormente mencionado, pare- 
ce realizable un alargamiento de los pro- 
yectiles hasta 6,5 calibres sin aumentar los 


- ángulos de rayado usuales de 7* a 8*. 


: la adaptación de los cuales.a las distancias 
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El alargamiento del proyectil que aqui se 
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propone supone, en general, el alargar asi- 
mismo el cartucho, y con ello una disminu- 


ción en la velocidad de tiro del arma. Esto 
se podria evitar o bien aumentando el diá-- 


mebro de la vaina por encima-de la medida 
normal, o bien adoptando un tipo de arma 
con alimentación por tambor, según el tipo 
MK 243, cuya velocidad de fuego es prác- 
ticamente independiente de la longitud del 
cartucho. En relación con estos proyectiles 
Ssuperlargos se .hace resaltar de nuevo la 
conveniencia de un sistema de arma con ali- 
mentación por tambor. 

Ll gasto de fabricación para estos proyec- 
tiles superlargos es, naturalmente, mayor 


que para los proyectiles- mina hasta ahora . 


empleados, cuya fabricación a base de em- 
butido sin mecanizado. es notablemente ba- 
rata. Pero, en el conjunto de todos los me- 
dios que se emplean para una defensa a 
base de cazas, este gasto superior para los 


- proyectiles superlargos no representa nada.. 


El coste de la munición que dispara un 
caza en tiempo de guerra, en el transcurso 
de la duración de su vida activa en el fren- 
te, es tan pequeño en relación con el coste 
de obtención y entretenimiento del avión, 
que «apenas hay que tenerlo en cuenta. 

Un aumento de eficacia y alcance a base 
del perfeccionamiento de la munición .ne- 
cesita en. todo caso un gasto .incomparable- 
_— mente menor que por el procedimiento co- 
rriente de aumentar el calibre, pues aparte 
del aumento del peso de las armas, el cual 
crece, tomando por base la misma caden- 
cra de fuego, aproximadamente con la, cuar- 
ta potencia del calibre, habría que aumentar 
en este caso también el peso del avión, lo 
cual traería como consecuencia no sólo un 
aumento del gasto técnico, sino además un 
. empeoramiento de las cualidades ' de vuelo 
del caza. 


Hay que enjuiciar la munición del arma- ' 
mento de a bordo de los aviones desde otros. 


- puntos de vista que la de las armas de tie- 
rra, en las cuales, especialmente si se trata 
de armas de pequeña potencia p piezas sin 
retroceso, el gasto técnico para la munición 
que puede dispararse con ellas durante la 
duración de su vida sobrepasa muchas veces 
el gasto correspondiente al material en sí. 
Mientras que al proyectar -la munición 
para las armas de tierra se exige en primer 
lugar la posibilidad de una fabricación sen- 
cilla, el empleo de explosivós baratos y la 


:. 
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eliminación de metales costosos, los facto- 
res decisivos para el dictamen en el caso de 
la munición de a bordo de aviones son el 
rendimiento balístico y la eficacia del pro- 
yectil en el blanco. 

- Con relación a esto, están indicados páru 
los proyectiles de las armas a bordo de los 
aviones, dado el caso, incluso a costa. .de un 
elevado gasto de fabricación, únicamente 
los mejores explosivos de elevado rendi- 
miento y también para la' fabricación de 
las envueltas materiales de superior cali- 
dad, como por ejemplo, según se dijo an- 
teriormente, aleaciones de melales ligeros. 
El aumento. de eficacia y alcance de los pro- 
yectiles que puede obtenerse de esta mane- 
ra justificará en todo caso el insignificante 
gasto suplementario necesario para eHo. 

Junto a los proyectiles estabilizados por 


- rotación hay «que citar también las posibili- 


dades de los proyectiles subcalibrados está- 
bilizados por aletas, para Jos cuales existen 
ya en la Artillería antiaérea construcciones 
probadas. Para el armamento a bordo de los 
aviones, proyectiles de esta clase estarian 
ihdicados especialmente como granadas ex- 
plosivas incendiarias, ya que la acción in- 


. cendiaria de estos proyectiles, teniendo en 


cuenta su gran longitud, probablemente de- 
penda mucho menos de su velocidad de im- 
pacto que en el caso de los .cortos proyecti- 
les estabilizados por rotación, empleados co- 
rrientemente. Con esta clase: de proyectiles . 


.de aletas se podrían obtener extraordinarios 


aumentos de alcance sin un excesivo aumen- ' 
to de gasto, de tal manera que, pese a las 
dificultades que cabe esperar aún con ellos, 
valdría la pena impulsar su desarrollo. 


Resumiendo, podemos decir que tanto, res- 


pecto al montaje de las armas como a:Ja 


munición se hacen conocer procedimientos : 
que permiten un notable poe mento 
en el armamento de los cazas. | 

Todavía no se puede vislumbrar si estos 
perfeccionamientos bastan para elevar. la 
relación de potencia combativa .entre cazas 


-y bombarderos hasta alcanzar la necesaria 


para una defensa eficaz, ya que. las cons- 
trucciones aquí examinadas, en parte total- 
mente nuevas, causarán seguramente aún 
innumerables dificultades, haciendo, por 
tanto, necesarias modificaciones por las cua- 
les permanecen todavía inciertas sus for- 
mas de ejecución, su táctica de empleo y 


también los posibles medios de neutraliza- 


> ye 
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ción. De todos modos, las probabilidades de. 


éxito que pueden alcanzarse con estas nue- 
vas concepciones apenas serían inferiores a 
las de cualquier otro medio de combate -que 


actúe sin armas automáticas, de manera que . 


parece conveniente iniciar en todo caso los 
desarrollos aquí expuestos. 
Cc) Métodos de armamento especiales. - 
Aunque las causas del fracaso de la caza 
de defensa en los últimos años de la gue- 
rra no eran conocidos en general, no obs- 
tante, por lo menos la tropa del frente, que 


tenía que pagar la insuficiencia de su ar-. 


mamento de caza todos los días con graves 
bajas, había llegado en el transcurso de la 
guerra al convencimiento de que había que 
buscar nuevos caminos para el armamento 
“del caza. Las primeras propuestas sobre nue- 
vas clases de armamento, procedentes así de 
- la. experiencia del frente, sólo comprendían 
armas suplementarias. Más tarde estas ar- 
mas especiales fueron previstas como arma- 
mento principal, y finalmente incluso se 
llegó a prescindir por completo de las armas 
automáticas usuales, quedando aquéllas co- 
mo único armamento del caza. Al final de 
la guerra estas propuestas de armamento 
eran ya tan numerosas, que su tratamiento 
rebasaría el marco de este trabajo. Además, 
no existen datos fidedignos de estos proyec- 
tos en cuanto a precisión de puntería, al- 
canee, peso de montaje, eficacia en el. blan- 
co, balística, etc., con lo cual:resulta impo- 
sible una determinación exacta de sus pro- 
babilidades de éxito, por el estilo de la que 
se ha llevado a'cabo aquí para las armas 
automáticas. 


-- Por tanto en este trabajo sólo pueden tra-. 


tarse algunos. de los numerosos proyectos, y 
éstos sin datos numéricos sobre su potencia 


combaltiva, enumerando;, con corta descrip- 


ción de su modo de obrar, únicamente sus 
probables ventajas e inconvenientes. 
Una parte de estos medios de combate 


puede resumirse en el grupo de las llamadas . 


Armas de perdigonada. 


La necesidad de tal armamento, con el 
cual se puede disparar una gran cantidad 
de proyectiles al mismo tiempo, al estilo em- 
pleado en las.armas de caza, apareció en la 
pasada guerra, tanto para el ataque por de- 
trás como especialmente para el ataque de 
frente. 5 
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En el ataque desde atrás se deduce esta 
necesidad en parte como consecuencia del 
aumento continuo de la distancia de com- 
bate en el transcurso de la guerra, el cual 
disminuía considerablemente la precisión 
del impacto fuera de la distancia de tiro. 
ajustada en el visor, apareciendo, en conse- 
cuencia, el deseo de concentrar la potencia 
de fuego en el momento de alcanzar esta 
distancia. Otro aspecto para la creación de 
este arma era el conseguir una disminución: 
en la duración del combate, y con eso tam- 


bién una reducción del tiempo de tiro de la: 


- 


defensa enemiga. Además, esta arma pare- 
ció ventajosa en caso de un combate en vi- 
raje, teniendo en cuenta el escaso tiempo, 
de fracciones de segundo a veces, de que se: 
dispone en tal combate. 

Más qui en el ataque por detrás, era ne- 
cesario ul. arma de perdigonada en .el ata- 
que de frente, en el cual, como ya se ex- 
puso anteriormente, a 'consecuencia de .la : 
gran velocidad con que vuela el caza con- 
tra el bombardero, el tiempo entre el mo- 


, mento de alcanzar la distancia de liro ajus- 


tada en el visor y el de desviarse es siem- 
pre muy pequeño. Tirando con armas auto- 
máticas, desde luego, en la mayoría de los 
casos este tiempo no basta para conseguir 
el número de nO paciós necesarios para un: 
derribo. 

Este inconveniente del ataque de frente se: : 


podría evitar con un 'arma de “perdigona- 


da”. Puede objetarse “contra el ataque de 
frente con esta clase de armas, nada más 
que sólo los mevimientos de desviación cón 
los cuales el avión al que se trata de agre- 
dir puede escapar fácilmente a 'un ataque 
frontal, siempre que no vuele en formación. 
cerrada. 

Realmente bastan, según se ha demostra- 


do anteriormgnte, variaciones de rumbo del 


avión atacado relativamente pequeñas para: 
imponer al caza que ataca con armas aúbo-' 
máticas fijas aceleraciones que sobrepasan : 
los límites admisibles, haciendo imposible- 
con ello mantener el retículo cubriendo el 
blanco. * i | ; 
Pero esta afirmación sólo es justa para los; 


. procedimientos de puntería empleudos 'en el 


tiro con armas automáticas, en los que eli 
arma tiene que estar dirigida durante toda 
la duración del ataque sobre el punto de pre-- 
dicción, en el cual, si está bien determinada: 
la predicción, después de transcurrir la du-- 
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ración de trayecto del proyectil, ha de en- 


contrarse el proyectil con el blanco. 

Para un arma de “perdigonada” se pue- 
den pensar procedimientos de puntería. con 
los cuales no aparecen estas dificultades, 
pues estas armas no necesitan estar dirigi- 
das al punlo de predicción durante todo el 
tiempo de ataque, sino únicamente en el mo- 
mento del disparo, «lo que, por medio de un 
visor de predicción combinado con medición 
de la distancia al blanco por procedimiento 
eléctrico y disparo automático del arma, po- 
dría contrarrestar los. movimientos de des- 


' viación del enemigo también en caso de un . 


ataque de frente o de costado. 


No obstante, siempre será difícil llevar a 
cabo un ataque de frente, y, posiblemente, 
- Sólo realizable por medio de un ataque com- 
binado de varios cazas. 

Pero en casó de un ataque de frente o de 
costado, las relaciones de potencia combati- 
va entre caza y bombardero son tan supe- 
riores a las que se pueden alcanzar en el 


atáque por detrás, que a pesar de todo vale . 


la pena extender las posibilidades de empleo 
de las armas de “perdigonada” al ataque de 
frente, mediante la creación de aparalos de 
puntería especiales con.automedición de la 
distancia al blanco y disparo automático. 
La conveniencia de-un arma ae “perdigo- 
nada” depende en primer lugár de la ex- 
tensión de la zona de dispersión eficaz de 
los proyectiles en relación con los posibles 
errores de puntería a las distancias princi- 
pales de combate, así como del gasto de peso 
necesario para ello en comparación con 
el gasto preciso para armas automáticas 
equivalentes. Está claro que esta compara- 
ción resulta tanto más favorable para la 


“perdigonada” cuanto mayor es el calibre. ' 


Para los calibres súperiores a 4 cm., que, 
empleando armas automáticas, suponen un 
peso de armamento casi insoportable para 
un caza monomotor, será, por tanto, espe- 
cialmente útil un procedimiento de “perdi- 
gonada” sencillo, como, por ejemplo, me- 
diante cohetes u otras armas sin retroceso. 

Para llevar a la práctica el procedimiento 
de “perdigonada” eran empleados o estaban 
. previstos en la pasada guerra, por parte ale- 
mana, distintos aparatos, de los cuales, tra- 
ftaremos brevemente algunos a continua- 
ción: 

4) El cohete de 21 cm., estabilizado por 
rotación con espoleta de tiempo, fué el pri- 
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mer cohete de gran calibre empleado por 
los alemanes en los cazas para combatir a 
los bombarderos. Sus éxitos fueron peque- 
ños, debido a que su parte combativa era 
al principió sólo una granada explosiva, cu- 
yos cascos, proyectados en su mayoría ha- 
cia los lados, no podían suficientemente cu-. 
brir las relativamente grandes dispersiones - 
en dirección de la trayectoria producidas 
por los érrores en la determinación de la 
distancia al blanco y por las dispersiones 


: de espoleta.. 


. Por otra parte, también eran bastante con- 
siderables las desviaciones en anchura y en 
altura, como consecuencia del pequeño em- 
puje del cohete, que daba al proyectil una 
velocidad adicional de 310 'm/s. en el espa- 
cio de 1,7 segundos, así como debido a la 
escasa estabilidad de vuelo del proyectil in- 
mediatamente después de abandonar el tubo 


lanzador. Otro inconveniente de estos cohe- 
tes estabilizados por rotación es que la cá- 


mara de combustión sufre un esfuerzo su- 
plementario a causa. de la rotación, y por 


tanto, tiene que ser construída relativamen- 


te pesada. Además faltaron en los visores 
dispositivos para contrarrestar los ángulos 
de guiñada del avión, los cuales, especial- 
mente al tirar con cohetes, afectan conside- 


_rablemente la precisión de impacto. 


- Se esperaban resultados algo mejores de 
un cohete dotado con un *“shrapnel” incen- ' 
diario, cuyos balines incendiarios en el pun- 
to de explosión eran expulsados por medio 
de una carga de proyección hacia adelante, 
formando un cono de dispersión de unos 18” 
de abertura. Los balines incendiarios, de los 
cuales había 500 en un cohete de 21 cm., 
tenían pequeñas espoletas hidrodinámicas, 
mediante las cuales se producía el incendio 
al impacto en los depósitos de combustible. - 

Sería especialmente eficaz tal “shrapnel” 
incendiario en el ataque de frente, puesto 
que en este caso los balines incendiarios' 
tienen un alcance eficaz de varios centena- 
res de metros, de manera que pueden cu- 
brir con seguridad las dispersiones de los 
puntos de explosión en dirección de la tra- 
yectoria. Teniendo en cuenta las grandes 
cantidades de balines incendiarios coloca- 
dos en un cohete, puede alcanzarse, además 
de una gran zona de dispersión, una den- 
sidad de impactos suficiente, especialmente 
disparando al mismo tiempo varios cohetes. 

El cohete estabilizado por rotación con 
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“shrapnel” incendiario puede admitirse, por 


tanto, hoy todavía como un medio de com- 
bate eficaz para el ataque de frente, a con- 
- dición de que se emplee un aparato de pun- 
tería con medición sutomálica de la distan- 
cla al blanco. 


Hay que cilar como olra ventaja de. esle. 


cohete estabilizado por rotación, que; en con- 
braposición a los cohetes estabilizados por 
aletas, puede utilizarse también para el tiro 
inclinado hacia arriba y hacia delante. Te- 
niendo en cuenta la gran superficie. horizon- 
tal de los depósitos de combustible de los 


.. bombarderos pesados, tal “shrapnel” incen- 


diario sería en este caso especialmente eficaz. 

Finalmente, hay que mencionar que para 
"llenar este “shrapnel”, además de los bali- 
nes incendiarios, estaban previstos también 
proyectiles-mina, conleniendo cada uno al- 
gunos. centenares de gramos de explosivo. 
"Al introducirse el cohete de 5,5 cm. R 4 M, 
este proyecto se hizo inútil. Pero en el por- 
venir, con el aumento de las distancias de 
combate, sobre todo para el tiro hacia arri- 


ba, este armamento puede volver: a adqui-: 


rir importancia. 

2) Los cohetes de 15 y 24 cm. estabiliza- 
dos por aletas, con espoleta de tiempo o de 
proximidad, tenían menores dispersiónes 
balislticas y menor peso de la cámara de 
combustión que los cohetes estabilizados por 
rotación. 1l disparo se efectuaba desde un 
carril o guía de lanzamiento, con lo cual no 
_se necesitaban tubos lanzadores especiales. 
La cabeza de combate de estos cohetes esla- 
ba conslituída esencialmente por una gran 

cantidad. de «balines incendiarios rodeados 
por explosivo, los cuales, en el momento -de 
la explosión, eran lanzados, bien hacia de- 


lante, formando ún cono estrecho, como en 


los “shrapnels” anteriormente menciona- 
dos, o bien hacia los lados, al estilo de: los 
cascotes de las granadas explosivas, según 
que estuviesen colocados a lo largo del eje 
o sobre el lado interior de la envuelta del 
proyectil. 

Esta última forma de ejecución, combi- 
nada con la espoleta de proximidad, hizo es- 
perar en la guerra pasada buenos resulta- 
dos también en el ataque por detrás, merced 
a las grandes superficies horizontales de los 
depósitos de combustible, con las cuales los 
bombarderos eran expuestos a los balines 
_incendiarios, en tanto que los puntos de ex- 
:plosión fueran situados debajo de ellos. Sin 


dad inicial de 800 a 
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embargo, esta clase de proyectiles, cuyos ba- 
lines incendiarios no pueden ser dotados de 
espoletas 'hidrodinámicas, parece bastante 


dudosa para el futuro, en vista de los dis- 


positivos: de protección incendiaria que se 
emplean ahora. 

3) El cohete R 4 M de 5,5 cm. bilis 
do por aletas, de los cuales se podían alo- 
jar 28 en un caza monomotor, tenía, con un 
peso total de 4,3 kilogramos, incluída la guía 
de lanzamiento, una carga explosiva de 0,52 
kilogramos con una espoleta de percusión, 
y logró, mediante la carga de propulsión, 
una velocidad suplementaria de 500 a 600 
metros/segundo. Este armamento se empleó 
poco antes de la terminación de la guerra 
y se consideraba enlonces de grandes posi- 
bilidades. El hecho de que sólo alcanzase 
éxitos limitados hay que achacarlo a que 
fueron empleados sin contrarrestar los án- 


-gulos de guiñada del avión y sin medir exat- 


tamente la distáncia al blanco, lo que, fue- 
ra de la distancia de tiro ajustada en el vi- 
sor, produjo grandes PBInes de im- 
pacto. 

4) El arma de gran velocidad de tiro 
H F 15 (proyecto Zettel) disparaba proyecti- 
les incendiarios de 15 mm. con una veloci- 
4.000 m/s., con una ve- 
locidad de fuego de 30.000 a 40.000 disparos 
por minuto, alcanzando con ello una densi- 
dad de fuego tan grande, que puede contar- 
se entre las armas de “perdigonada”. La 
cantidad total. de munición que podía alo- 
jarse en un arma era,-por cierto, sólo de 
nueve disparos; pero el peso de ésta era tan 
reducido, que podían instalarse relativamen- 
te muchas en un caza. 

Un bloque constituído por cinco armas de. 
este tipo“sólo pesa' 100 kilogramos, incluída 
la munición. Con dos bloques de éstos, es 
decir, con 90 disparos en total, pueden ob- 
tenerse, como consecuencia de las grandes 
zonas de repartición en sentido vertical cau- 
sadas por.la dispersión de la velocidad ini- 
cial de cada uno de los disparos' entre sí, 
considerables probabilidades de impacto res- 
pecto a las superficies de' los depósitos de 
combustible, especialmente extendidas en 
sentido horizontal. Á menos que una muni- 
ción incendiaria de esta clase en cualquier 
caso se haga ineficaz, tal arma sería conve- 
niente, ante todo, para el ataque de frente. ' 


.Para el ataque desde atrás, para el cual el 
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alcance eficaz de estas armas es demasiado 
corto, existía en Alemania 

5) un arma de 8,8 cm., sin relroceso, ade- 
cuada para disparar “shrapnels” incendia- 
MIOS. 


Parece dudoso que en el estado actual de 


la técnica de dos cohetes pueda considerar- 


se un arma de esta clase ltodavía útil. La . 


única. ventaja: de una pieza sin rebroceso 
frente a un armamento con cohetes sería su 


pequeña dispersión balística. Por tanto, sólo' 


podrá tomarse en consideración seriamente 
un arma sin retroceso, de gran- calibre, cuan- 
do, como consecuencia del perfeccionamien- 


to de los aparatos “de puntería, los errores ' 


de ésta se hagan tan pequeños y, en con- 
secuencia, 
grandes, que la dispersión: balística llegue 
a adquirir decisiva influencia sobre la exac- 
litud en el impacto. 

Se tomó en consideración, demás la 
*perdigonada” como medio de combate para 
la lucha próxima de cazas, los cuales, pro- 
vistos de armas dirigidas verticalmente ha- 


cia arriba, en el ataque frontal tenían que 


pasar por debajo del avión enemigo a corta 
- distancia. El disparo debía hacerse por me- 
dio de un aparato de célula fotoeléctrica. 
Pero este procedimiento era ya muy difícil 
de realizar en la pasada guerra, y con las 
velocidades que cabe esperar en los futuros 
aviones, hay que considerarlo totalmente 
irrealizable, a menos que el caza posea un 
visor de rumbo de abordaje. Pero al volar 
en rumbo de abordaje, el caza se expone en 
grado sumo a last armas de defensa del ene- 
migo, que pueden estar disparando sobre él 
sin necesidad de predicción. De aquí que 
para los futuros planes de armamento este 
procedimiento pueda ser descartado, lo mis- 
mo que lodos los demás medios de combale 
próximo. 

Los procedimientos de “perdigonada” aquí 
reseñados, salvo el cohete de “shrapnel” de 
balines-mina, no sólo estaban proyectados, 
sino que también fueron probados'y en par- 
te empleados en el combate. No puede ha- 


ber, por tanto, ninguna duda respecto. a la - 


posibilidad de realizar el arma de “perdi- 
gonada” como armamento de caza. El saber 


a cuál de las citadas ármas se le puede dar 


la preferencia depende principalmente de 
la táctica de combate impuesta por el des- 
arrollo de la técnica aérea, de las posibili- 
dades de instalar.estos elementos en los dis- 


AS 


las distancias de' combate lan. 
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tintos aviones de caza y de la sensibilidad: 
al tiro de los futuros tipos de aviones, prin-- 
¿ipalmente frente a la munición incendia-- 
ria, En cada caso las ventajas patentes del 


arma de “perdigonada” con respecto a las. 


armas automáticas en el ataque, tanto de 
frente como de lado, sólo puede adquirir: * 
todo su valor en combinación:con un visor: 
de predicción especial y un dispositivo para 
el disparo automático a la distancia de tiro 
ajustada en.el visor. Caso, pues, de decidir- 
se por cualquier clase de armamento de: 
“perdigonada”, habría que dedicar al co- 
rr espondiente visor por lo menos lanla aten-- 
ción como al arma en sí. 

Por último, citaremos brevemente el ár-- 
mamento de cazas a base de - 


Bombas volantes teledirigidas. 


Las perspectivas de. éxito de esta clase de- 
armamento, del que ya existían al final de 
la guerra algunos proyectos, pueden juzgar-- 
se aún menos que «las de las armas ante-- 
riormente señaladas. Hay varios métodos de- 
teledirección, por ejemplo, desde el caza por- 


medio de hilos o 'mediante ondas ultracor-- 


las, a vista, o bién con ayuda de una emi- 
sora de televisión alojada en la bomba tele-- 
dirigida; otras son aulobuscadores del obje-: 
tivo, de manera que el caza, una vez que: 
suelta dicha bomba, no tiene que ocuparse: 
de él. o 
“Todos estos procedimientos exigieron ya 
en la pasada guerra un considerable gasto: 
técnico. En el fuburo esle gasto será aún 
mayor con los aviones volando a velocida-- 
des casi sónicas, ya que las bombas teledi-: 
rigidas provistas de propulsión cohete tie--. 
nen que volar con velocidad supersónica. 
para poder alcanzar la necesaria superiori-- 
dad de velocidad, y por tanto necesitarán ' 
elevada potencia de propulsión. - 

Para defenderse contra tales bombas lts 
dirigidas hay varias posibilidades, entre las. 


-Cuales' hay que mencionar especiálmente- 


perturbaciones de la teledirección por me-- 


- dio de ondas ultracortas, así como el accio- 


namiento prematuro de la espoleta de pro-- 
ximidad. Es natural que contra estos medios. 
de defensa de nuevo pueden realizarse cua- 
lesquiera remedios. Pero de todas maneras. 
siempre será más difícil proyectar un apa- 
rato teledirigido utilizable para el caza que 
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encontrar el econ para Bl bom- 
'bardero. 

De aquí que el armamento de cazas a base 
«de bombas teledirigidas aparezca bastante 
dudoso, no sólo por lo que se refiere al ele- 
vado gasto técnico, sino también en cuanto 


a sus posibilidades de éxito. Con ello no.que- 
remos decir que tales bombas teledirigidas 


tengan que considerarse en principio como 


no utilizables para un armamento de caza.” 


Por el contrario, teniendo en cuenta las in- 
<ertidumbres que aún encierran las futuras 
«creaciones de la aviación militar, y que obli- 
gan a examinar. todas las posibilidades de 
armamento de los cazas, tampoco .se podrán 
descuidar en ningún caso las bombas tele- 


«dirigidas. Pero parece conveniente sustituir 


las exageradas esperanzas fundadas -en, es- 


tas creaciones en los últimos años de la gue-: 


Tra por un juicio más crítico. 


Consecuencias finales. 


*- 


Las consideraciones anteriores hacen: ver 
.que en las circunstanciás del combate aéreo 
«Que cabe esperar para el futuro, el arma- 
mento de los aviones de caza supone extra- 
«ordinarias dificultades, y que un armamen- 
to que igualmente corresponda a todas: las 


“condiciones del combate aéreo, en el futuro 


.Aapenas será realizable. 

Mejor dicho: habría que “ampliar también 
-al armamento la especialización, la cual ya 
había sido llevada a cabo durante la última 
guerra en cuanto a los aviones, con la crea” 
ción de cazas especiales, diurnos y noctur- 
nos, para grandes y pequeñas alturas, etr. 

El número de armas necesarias como con- 
-secuencia de esta especialización results, 
naturalmente, aumentado, y la fabricación 
y el:abastecimiento se hacen más difíc:les 
A pesar de ello,. esta especialización de las 
armas será probahlemente tan inevitable 
como la de los mismos aviones, con objew0 
de conseguir una mejor adaptación de aqué- 
Jlas a las correspondientes condiciones de! 
- combate aéreo, especialmente a las alturas 
«de vuelo, a las: velocidades de los aparatos, 
<a la vulnerabilidad de sus estructuras, a la 
técnica de los aparatos de puntería y, con 
llo, a las distancias de:combate, ebc. 

Las armas automáticas empleadas hasta 
“ahora tienen su mejor rendimiento en caso 
de montaje inclinado hacia arriba y hacia 
delante. En tanto se conserve su instalación 
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rígida o semirrigida en sentido del eje lon- 


gitudinal del aparato, no tendrán más apli- 


cación, aun empleando todos los perfeccio- 


namientos conocidos hasta ahorá en cuanto 
a la munición, que para el combate aéreo 
a alturas de vielo superiores a los seis ki- 
lómetros o para la caza nocturna, en la que, 
como consecuencia de las dificultades de 
puntería, hay que contar con más pequeñas 
distancias de combate. Para salvar las gran- 
des distancias de combate que se presentan 
en el combate. diurno, sólo podrían utilizar- 
se proyectiles-mina de 30 a 40 mm. de ca- 
libre, con una velocidad inicial de 800 m/s. 
por lo menos, mientras que para la caza 
nocturna, sobre todo en caso de montaje in- 
clinado hacia arriba y hacia delanté, se pue- 
den esperar mejores éxitos de una -munl- 
ción incendiaria con calibres de 15 a 20 mm., 
siempre que, como consecuencia de la mala 
visibilidad o en el caso de caza nocturna 
sin visibilidad, a causa de la imperfección 


de los aparatos de puntería eléctricos, sea 


posible- acercarse al enemigo hasta unos 
centenares de metros y no exista una pro- 
tección eficaz contra dicha munición incen- 
diaria. 

Las armas de ' dd cuya supe- 
rioridad frente a las armas automáticas apa- 
rece especialmente para las alturas de vue- 
lo pequeñas y medias, poseen sus -mejores 
perspectivas para el ataque de frente o de 
costado, bajo la condición previa de un co- 
rrespondiente visor con medición eléctrica 
de la distancia al blanco y disparador auto- 
mático. 

Mientras que tal visor no exista, hay que 
considerar el ataque de frente o de costado 
aun con armas de “perdigonada”, como 
muy poco útil. En este caso sólo podría pen- 
sarse en el ataque por atrás, por medio de 
cohetes estabilizados : por aletas y dotados 
con espoletas de percusión de la clase R 4 M, 
o bien disparando hacia arriba verticalmen- 
te cohetes de gran calibre, estabilizados por 
rotación, cuyas cabezas de combale están 
constituidas por “shrapnels” incendiarios 
dotados con espoleta de tiempo. 

Las bombas teledirigidas se encontraban 
al final de la guerra todavía en su fase ini- 
cial, y tan lejos de una forma normal de 
construcción, Que por ahora no es posible 
formar todavía un juicio definitivo respecto 
a sus futuras perspectivas. 
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Reproducimos a página entera este eráfico para darle mayor claridad y subsanar los de-- : 


fectos debidos al reducido tamaño del que'apgreció ilustrando el primero de los tres ar- 
- tículos, que se publicó en el número 125 de nuestra revista. * 
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Los 


Durante la campaña de Okinawa se em- 
'"pezó a emplear a fondo, por parte japonesa, 


un arma sobre Ja cual se había especulado ' 


mucho desde antes de. la entrada del Japón 
en la guerra: el “kamikaze”.  ' , 


La palabra “kamikaze”, traducida literal- 
_menle, quiere decir “viento divino”.. Los ni- 
-pones llamaron así a las primeras unidades 
«suicidas de su Aviación naval, en memoria 


de una tempestad que, en el año 1570, des- 
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«“Kamikazes” 


Por PEDRO FERNANDEZ PALACIOS 
Teniente de Navio de la Escuela de Armas Navales (Madrid). 


viones enemigo.con la punta de una de sus 
alas, cayendo después al mar, sin causar 
daños apreciables al buque americano. Pero 
aunque el Vicealmirante Arima no lograse 


- poner fuera de combate .al portaviones, el 


truyó una flota mongola que se dirigía a las. 


«costas japonesas con propósito de invasión. 


Este nombre, que más tarde se extendió 
a Otras unidades suicidas de la Marina ni- 
ona, lo aplicaron los norteamericanos a to- 
das las modalidades de ataques aéreos sui- 
.cidas. Los japoneses llamaban.a las unida- 
des dedicadas a esta clase de misiones “To: 
kubetsu Kogekitai” (abreviado Tokko), que 
-Quiere.decir Fuerza Especial de Ataque. 


Aunque ya desde el principio de la gue- 
rra muchos «pilotos nipones, Guyos. aparatos 
- habían quedado averiados por el fuego anti- 
aéreo, trataban de estrellarse contra:los bar- 
«Cos americanos, el primer ataque especifi- 
camente suicida tuvo lugar el 15 de octubre 
de 1944. Ese día el Vicealmirante japonés 
Arima, Jefe de una unidad de la Aviación 
"naval con base en las Filipinas, despegó con 
propósito de estrellarse contra uno de. los 
portaviones norteamericanos que atacaban 
el Archipiélago desde sus aguas orientales. 
Según Arima, se había hecho necesario dar 
este paso. “Para que. no se perdiese el es- 
píritu tradicional de la Marina imperial.” - 


.' Aunque los japoneses dijeron que Arima 


había logrado su propósito, la realidad es 
que su aparato sólo llegó a tocar al porta- 


. 


(1) Este articulo está tomado del libro “La. 


guerra naval en el Pacífico” (Editorial Naval), 
«del mismo autor. 


primer paso estaba dado. Los “kamikazes” 
habían nacido. NS 

Diez días más tarde, durante la batalla del 
Golfo de Leyte, tuvo lugar otro ataque aéreo 


-suicida; en el cual participaron varios avio- 


nes, llevándolo a cabo coordinadamente y 
con gran determinación. Fueron hundidos 
en él un portaviones de escolla y un des- 
bructor; varias unidades más, entre ellas 
otros dos portaviones de escolta, sufrieron 
averías de más o menos importancia. En 
los días que siguieron a la batalla naval de 
Filipinas, los 'nipones realizaron otros ata- 


. ques suicidas, en los cuales tomaron parte, 


en total, 40 unidades aéreas de la Marina y 
el Ejército japonés. 


El 29 de octubre el portaviones de escua- 
dra “Intrepid” fué averiado levemente; 


el 30, sus congéneres “Franklin” y “Bel- 


leau Wood” sufrieron graves averías y hu- 
bieron de retirarse para entrar en repara- 
ciones. El primero de noviembre los “kami- - 


- kazes” hundieron a un destructor y averia- 


ron á cinco-más, y el día 5 de ese mes ave- 
riaron al portaviones “Lexinglon”. 


ll almirante Halsey, que mandaba enton- 
ces la Tercera flota, firme partidario del 
lema “La ofensiva es la mejor defensa”, de- 
cidió dedicar “sus barcos a atacar los aeró- 
dromos de las Filipinas, y entre lós días 5 


-y 25 de noviembre destruyó unos 700 apa- 


rabos japoneses, esto es, 700 “kamikazes” 
en potencia. El 25, el mismo día en que la 


- Tercera Flota iba a retirarse de las aguas 


filipinas para gozar de un merecido descan- 
so, tuvo lugar un ataque suicida en gran 
escala, que causó averías gravísimas al por- 
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Diversas fases del ataque: a un portaviones 
americano por un avión “suicida” japonés, que 
- concluye con su derribo. 


471 


- 


"REVISTA DE AAA 


taviones de escuadra' “Intre 1d” y graves a 
y 


- su gemelo el “Essex”. 


Los corresponsales de guerra norteameri- 
canos dejaron correr libremente su imagi- 
nación al hablar de los “kamikazes”, con 
el resultado de que la mayor parte de los 
artículos que aparecieron en la prensa y re- 
vistas de los Estados Unidos en aquella épo- 
ca estaban llenos de falsedades.. . 


En algunas. informaciones se dijo que los 


. pilotos. de los “kamikazes” iban encadena- 


dos o encerrados en sus aparatos, que todos 
ellos iban ataviados con ropajes especiales 
o envueltos en una bandera japonesa y que 
su táctica de ataque era siempre igual. La 
realidad, sin embargo, era muy distinta. 


En primer lugar, los nipones emplearon 
dos tipos de unidades suicidas: las organi- 
zadas desde su formación con este único fin 
y otras que se reclularon al azar para ha- 


cer frente a alguna crisis táctica. Aun den- 


lro de las unidades suicidas instruidas y o1- 
gunizadas como tales, se emplearon una 
gran diversidad de métodos de instrucción 
y de técnica de ataque, la cual, como es ló- 
gico, sufrió sucesivas modificaciones, dicta- 
las por la experiencia. 


Cuando el Alto Mando japonés pidió por 
primera vez voluntarios para los “kamika-. 
zes” se organizó una intensa. propaganda, 


que. dió. por resultado la presentación en 


masa - de todos los pilolos nipones. Después 
de esto las unidades suicidas quedaban cons- 


tituídas bien porque la Super ¡oridad desig- 


naba a cierla agrupación aérea para esta 
misión, O bien por solicitarlo. el propio CO- 
mandante de la unidad. 


Al ser elegidos para “prestar servicio en 


los “kamikazes”, sea por el sistema que fue- 
- ra, los pilotos pasaban a efectuar un eurso 


de preparación. Su duración era muy varia- 
ble y dependía de multitud de factores: si 
el solicitante era ya aviador, duraba tan sólo 
unas dos semanas, durante las cuales se le 


1nstruía en la táctica de los ataques suicidas. 


La Marina nipona prefería emplear para 
los “kamikazes”, sea por el sistema que fue- 
pero también organizó unos cursos especia- 
les para jóvenes que no eran aviadores. Los 
voluntarios 'aprendían primero algunas no- 
ciones elementales de la guerra en tierra y. 
en el mar; dedicaban mucho tiempo a la 
cultura física; la disciplina era "rigurosísi- 


- REVISTA DE AERONAUTICA 


ma y no se les daba un momento de des- 
canso en todo el día. Hacían. frecuentes vl- 
sitas a un templete dedicado a los muertos 
de la Aviación naval, donde oraban.y medi- 
taban. Al cabo de un mes empezaba la ins- 
trucción de vuelo y la disciplina se hacía, 
si cabe, aún más rigurosa. La duración de 
este segundo' periodo dependía de las nece- 
sidades de la situación táctica, y en el mo- 
mente oportuno se enviaba a los aviadores 


a los aeródromos de primera línea, donde : 


a cada cual se le asignaba un avión. 


El tipo de aparato suicida variaba mucho, 
habiéndose empleado en total unos veinte 
diferentes entre bombarderos, cazas, aviones 
torpederos, aparatos de escuela, hidroavio- 
nes, etc.; algunos de estos aparatos eran re- 


lativamente antiguos; péro otros se contaban 


entre los más modernos de que disponían 
los japoneses. Muchos pilotos debían llevar- 
se una desilusión al ver los aparatos que les 
tocaban en suerte. Después del cursillo, en 
el cual habían manejado el material más 
moderno, álgunos tenian que emprender su 


último viaje en un viejo cacharro, que ape-' 


nas era capaz de emprender el vuelo. Du- 
rante las últimas. semanas de la guerra, la 
mayor parte de los ataques suicidas eran lle- 
vados a cabo por los aparatos llamados por 


los americanos “Zeke” 5-2 y “Val”, que se - 
contaban entre los mejores que poseían los 


-NIpones. 


-Lo único que casi todas las unidades de 
“kamikazes” tenían en común, era- una €x- 
traña ceremonia, en la cual Jos pilotos mo- 
rían simbólicamente antes de despegar para 
su última misión. Primero se ceñían en tor- 
no a la cabeza una cinta blanca, que repre- 
sentaba la muerte (en algunos casos se ves- 
tían con una especie de túnica blanca, ya 
que en el Japón el blanco es el color de luto, 
como entre nosotros lo es el negro), y enbre- 
gaban a su Comandante una cajita, como 
las que los japoneses emplean para guardar 
las cenizas de sus muertos, y que represen- 
laba su propio ataúd. Desde este momento 
se les reverenciaba como si hubieran muer- 
lo ya; su Comandante se despedía de: ellos 
y despegaban. Algunas veces los aparatos 
daban tres vueltas alrededor del campo, 
mientras el personal de tierra quedaba en 
posición de firmes y saludando. NN 

Cada aviador solía llevar en este último 
viaje el traje que más le agradaba, sin que, 
<por tanto, existiera la menor uniformidad. 
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Sin embargo, en general, había preferencia 
por los ropajes blancos. Antes de despegar 
los pilotos distribuían todas sus pertenencias, 
las cuales, después de su muerte, eran.reve- 


renciadas como preciados talismanes. 


La carga de explosivos que llevaban los 
aviones era muy variada. Se utilizaron bom- 
bas de aviación, granadas de cañón y de 
mortero de distintos calibres, y cabezas de 
combate de torpedos. La escasa cantidad de 
gasolina necesaria para este viaje sin retor- 
no permitía aumentar la carga útil, aunque 
a veces se prefiriera: incrementar la canti- 


* dad de gasolina a expensas de los explosi- 


vos, con objeto de ocasionar incendios en 
los barcos alcanzados. 


Se solía quitar a los aparatos todas las 
armas de a bordo y sus'municiones, a fin 
de aumentar la velocidad. Los aviones bipla- 
zas generalmente iban tripulados sólo por el 
piloto. Algunas veces se disponian en el bor- 
de de ataque de las alas alambres, conecta- 
dos eléctricamente a las espoletas, para ha- 
cerlas estallar si las alas del aparato choca- 
ban con algún obstáculo. - E 


Según los norteamericanos, algunos pilo- 


tos se: arrepentían en el último momento; 


pero por cada uno de éstos había varios cien- 
tos que seguían adelante hasta: el final, esto 
es, hasta hacer impacto o caer derribados. - 


Los nipones emplearon en-los “kamika- 
zes” desde aviadores novalos hasta pilotos de 
portaviones, que eran los mejores de todas 
las Fuerzas Aéreas japonesas. La mayor 0 
menor, experiencia del piloto, junto con las 
diversas circunstancias del ataque, daban 
lugar al empleo de tácticas muy variadas 


-por parte de los aviadores. Por muy unifo)- 


me que se prelendiese hacer la instrucción, 
cada cual prefería ir a la muerte emplean- 
do su método particular. Sin embargo, ha- 
bía ciertas normás generales empleadas por 


-la mayoría de los pilotos, tanto del Ejército: 


como de la Marina. 

Las dos formas de “ataque más emplea- 
das al principio eran: primera, un picado: 
largo, empezando desde lejos y a gran al 
tura. Segunda, acercarse a pocos metros so- 
bre la superficie del mar, a veces tan bajo 


que las hélices iban formando una estela, 


ganando altura un poco antes de llegar. al 


blanco, para dejarse caer en seguida sobre 


él; todo esto combinado, como es lógico, con 


giros, viradas y otras maniobras para pasar 
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a través del fuego antiaéreo. Algunos apa- 
ratos pasaban por encima del blanco para 
desplomarse después sobre él desde la'ban- 
da opuesta, antes de que las ametralladoras 
antiaéreas pudieran ser orientadas en la 
nueva demora. 


Los métodos de ataque fueron evolucio- 
nando con el tiempo. Uno muy empleado 
era aproximarse votando a gran altura, ba- 
_Jando hasta estar a 80 ó 90 metros cuando 
-el pilolo se daba.cuenta de que había sido 


detectado por el radar de los barcos norte-: 


americanos. Más tarde, la experiencia acon- 
sejó aproximarse al objetivo volando a unos 
3.000 metros de altura, bajando hasta estar 
a 500 metros al avistar al enemigo, y deján- 
dose caer, finalmente, sobre el buque ele- 
gido, picando con un ángulo de 45 grados 
aproximadamenle. | ( 

Los “kamikazes” procuraban hacer blan- 
co en el puente de los barcos, por ser este 
el lugar donde podían causar más daño. Sin 
embargo, en los portaviones el sitio prefe- 
rido era la cubierta de"vuelo, al Judo de la 
- “isla”. Obras tendencias eran: atacar a bu- 
-Ques aislados, para disminurr la concentra- 
ción del fuego antiaéreo; efectuar ataques 
simultáneos de varios aparalos contra un 
mismo barco, a fin de desorientar a la de- 
fensa; ocultarse entre las nubes y atacar des- 
de la vertical del sol, para evitar.ser obser- 
vados; aproximarse por encima de tierra con 
objeto de dificultar la detección por radar, 
y concentrarse contra barcos que ya hubie- 
ran sido averiados. 


El crucero australiano “Australia” recibió 
el impacto de cinco aparalos suicidas sin 
hundirse, y el deslructor norteamericano 
“Laffey” se las entendió frente a Okinawa 
con 22 “kamikazes”, que estuvieron bom- 
bardeándole durante más de dos horas, en 
.un alaque feroz y aparentemente desorgani- 
zado. Cinco de ellos se estbrellaron contra el 
buque; cuatro más Jo alcanzaron con sus 


bombas, y otros tres rozaron «el barco antes 


de caer al mar, arrancándole pedazos de las 
Superestructuras; 
“Laffey” quedó a flote y pudo volver por sus 
propios medios a los Estados Unidos para 
entrar en reparaciones. Todós los. aparatos 
japoneses, excepto uno, fueron derribados. 


Para contrarreslar a los * kamikazes”, los 
americanos adoptaron nuevos métodos de 


pero, a: pesar de todo, el. 


tar el de cazas. 
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defensa, que se pueden clasificar en tres 
apartados: 


Defensa a corta distancia: Consistía en el 
fuego antiuéreo. Este ya había mejorado 
enormemente con la adopción de la radio- 
espolela V'P, la cual estalla por proximidad 
al blanco, y aún mejoró más con el empleo 
de las nuevas alzas direcloras para las ame- 
tralladoras pesadas antiaéreas. Se intensi- 
ficaron los ejercicios de tiro antiaéreo y se 
estudiaron nuevas modificaciones y mejo- 
ras a introducir en el material. 


Defensa a distancia media: Se: reforzó, 
aumentando el: número de cazas en'los: por- 
luviones (de 37 pasó a 73), a expensas de 
los aviones de bombardeo en picado y tor- 
pederos, y estacionando destructores espe- 
cialmente equipados con radar a bastante 
distancia del grueso de las fuerzas navales. 
Como los japoneses habían logrado engañar 
al radar de identificación IFF, se ordenó a . 
los aparatos americanos que se aproxima- 
ran a estos destructores desde unas demoras 
determinadas y efectuando ciertas man!- 


. Obras. 


Defensa a larga distancia: Consistía. en 
atacar a los aeródromos desde donde podían 
operar los “kamikazes”. Esto sólo fué posi- 


ble gracias al aumento de la caza embar- 


cada. Además, se adiestraron los grupos 
aéreos de dos portaviones para vuelo noc- 
turno, a fin de poder mantener las patru- 
llas de vigilancia en el aire y atacar. los 
aeródromos” Japoneses, incluso durante la 
noche. 


Los Almirantes O en sus 
declaraciones a la Prensa, dijeron, entre 
obras cosas, que el efecto de los “kamika- 
zes” sobre las operaciones navales había 
sido casi insignificante, que su aparición 
no les preocupaba mucho, y que sólo el 
2 por 100 de ellos lograban llegar al blanco. 
Naturalmente, estas manifestaciones sólo 
obedecían a molivos de propaganda. Ningu- 


na de ellas era cierta. 


Por lo pronto, los “kamikazes”, al. hacer ' 
que algunas unidades de la 3.* Flota se re- 
tiraran para entrar en «reparaciones, obliga- 
ron a reducir el número de grupos «de esta 
fuerza de cuatro a tres. Además, como ya 
dijimos, los americanos hubieron de dismi- 
nuir el número de aviones torpederos y de 
bombardeo en picado "para poder incremen- 
Estos cambios, como es ló- 


- 
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gico, se reflejaron en la capacidad ofensiva ' 


de la Flota. Pero eso no es todo; en varias 
ocasiones los ataques suicidas - obligaron a 
los barcos a desistir de emprender otras Ope- 
raciones ofensivas, para dedicar sus apara- 
tos a neutralizac los aeródromos desde los 
cuales operaban Jos “kamikazes”. 

Durante la campaña de Okinawa, los ja- 
poneses enviaron contra los buques america- 
nos, que se veían forzados a mantenerse en 
aguas de dicha isla, unos 1.900 aviones sui- 
—cidás, los cuales lograron hundir a'26 bu- 
ques y averiar a 164. Estas cifras dan un 
tanto por ciento de impactos superior a 9; 
pero teniendo en cuenta que muchos barcos 
fueron alcanzados por varios “kamikazes”, 
el porcentaje de impactos se eleva, por lo me- 
nos, a un 12 por 100. - de 


Durante esta campaña la Marina ameri- 
cana “sufrió 9.731 bajas, más de la mitad 
de las cuales corresponden a los muertos, las 
cuales fueron ocasionadas en su mayor par- 
te por los ataques suicidas. En estas condi- 
ciones parece absurdo que los “kamikazes” 
no preocupasen muchó « los Almirantes 
norteamericanos. 


Sin embargo, aunque los alaques suicidas 
ocasionaron trastornos por la cantidad de 
buques que lograron averiar, algunos de 
ellos muy gravemente, y por la consiguiente 
reducción de la fuerza combativa de la Flo- 
ta norteamericana, es preciso .hacér notar 
que no lograron echar a pique a ningún bar- 
co de guerra de tamaño superior a un des- 
tructor. k 


_Las bombas pilotadas tte el mes de 

erzo de 1945, los japoneses empezaron a 
eS un nuevo tipo de “kamikaze”, al 
que los americanos llamaron “Baka” (en ja- 
ponés quiere decir idiota, tonto). El artefac- 
to era una bomba pilotada con propulsión 
cohete, algo parecida a las V-1 y a las bom- 


bas teledirigidas que los alemanes úbiliza- 


ron contra la navegación aliada. 


Los japoneses, al proyectar las “bakas”,. 


fueron ayudados por técnicos alemanes; 
pero, evidentemente, consideraron que un 
- piloto era más barato y eficaz que un meca- 
nismo de radio para gobernar a distancia. 


Estas bombas eran llevadas hasta, la pro- 
ximidad de sus objetivos por bombarderos 
medianos, que las soltuban a unos 9.000 me- 
tros de:altura. Su autoriomíe en ésas condi- 


- tamaño, 
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ciones era de unos 90 kilómetros. Llevabarr 
a popa tres cohetes, que «+1 piloto podía 11”. 
encendiendo sucesivamente, -y que sólo la 
impulsaban durante un recorrido de unos: 
5.000 melros Con ayuda de ellos podían al- 


—canzar una velotidad máxima de 800 kiló- 


metbros por hora en vuelo APR y 900 en 
picado, aproximadamente. 


Las dimensiones de las “bakas” eran: en- 
vérgadura, 5 metros; longitud, 6,05; diáme- . 
tro, 65 centímetros. La cabeza de combate - 
ocupaba -casi la tercera parte del fuselaje, 
pesaba 1.200 kilogramos y contenía 5105 gra- 
mos de trinitreanisol (explosivo de' caracte-. 
rísticas parecidas a las de la trilita). Lleva- 
ba cinco puntas. de combate, una de ellas en 
el morro y las otras cuatro en la base; dos. 
de éstas funcionaban por impacto frontal, 
y las otras dos por impacto lateral, o de 
arriba abajo. El piloto iba sentado, cubierto: 
por una cúpula de material plástico. trans- 
parente, y tenía ante sí el cuadro de instru— 
mentos; las “bakas” se gobernaban igual 
que un avión. 


Debido a su: gran velocidad y pequeño * 
estas bombas resultaban mucho. 

más difíciles de derribar que los aviones sui- 
cidas, a pesar de que eran bastante poco maá- 
niobreras. “Baka” querrá decir estúpido, 
pero algunos técnicos de la Marina nortg- 
americana han llamado a estos artefactos ' el 
proyectil perfecto” y “la bomba que piensa”. 


Las “bakas” eran llevadas por bombarde- 
ros medianos hasta unas 20 ó 30 millas de: 
sus objetivos. Desde allí se las soltaba y ellas 
se dirigían planeando hacia el blanco. Al 
entrar en la zona batida por la artillería an- 
tiaérea, el piloto encendía los cohetes, uno: 
tras otro, entregándose a toda clase de acro- 
bacias para no ser.alcanzado por el fuego 
dirigido contra él. Al llegar cerca del blanco: 
enderezaba la bomba y picaba sobre él, con- 
tinuando así hasta hacer impacto o caer de- 
rribado. 


Para contrarrestar los “kamikazes” , y es- 
pecialmente a las “bakas”, la Marina ame- 


cana construyó un cohete capaz de ser lan-- 


zado desde a bordo, guiado por radio, con 
un alcance superior a 3.000 metros, y dota-- 
do de una espoleta de proximidad, que hacía 
detonar su carga explosiva, superior a 40 ki- 
logramos. Este artefacto, llamado “Little: 
Joe” (Pepito) no llegó a emplearse durante 
la guerra. 
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Las operaciones combinadas y la Meteorología 


Actualmente nuestro-conocimiento de los 


procesos físicos de la atmósfera y de los 
efectos que la superficie terrestre, con sus 
irregularidades y modificaciones de toda cla- 
se, puede ocasionar en ella, son demasiado 
incompletos para permitirnos interpretar y 
evaluar situaciones locales o en pequeña es- 
cala, partiendo de bases y supuestos pura- 
mente leóricos. Todavía, durante algunos 
años, quizá bástantes, la mayor parte de las 
soluciones al problema anterior se deberán 
a métodos empíricos. N | 
En los planes para operaciones militares 
combinadas 'en gran escala, y tanto en su 
parte estralégica como en la táctica, corres- 
ponde al meleorólogo facilitar la informa- 
ción más exacta posible sobre las probables 
condiciones meteorológicas en la futura zona 
de' combate, con una anticipación que reba- 


Sa en mucho los períodos de previsión nor-' 


males. 
Tropieza el meteorólogo, para cumplir su 
cometido, con la falta absoluta o casi abso- 


luta de información reciente de la zona a 


estudiar, y que suponemos en poder del ene- 
migo. Ál decir casi, me refiero a las ayudas 
que, bien por movimientos de resistencia, 
estaciones meteorológicas automáticas Oo por 
vuelos de reconocimiento, podamos recibir. 


Su material de trabajo lo forman los da- 
tos acumulados en los archivos en forma 
de observaciones, mapas sinópticos, Lopogra- 
fías, sondeos, etc. 

Por la índole del problema, no hay oLbro 
remedio que acudir a los métodos estadísti- 


cos, los cuales, y del modo que a continua- « 


ción expondré, nos servirán para dar una 
solución altamente satisfactoria deacuerdo 


con el grado de aproximación -requerido y: 


en forma de una probabilidad. 


Indudablemente, los métodos clásicos de 
la, Climatología nos dan una solución ficticia 
pues se limita a darnos unos valores medios, 
O bien unas frecuencias, independientemen- 
te para cada elemento meteorológico; que 
conducen a una: presentación inadecuada, 


Por LUIS ALDAZ 
Meteorólogo. 


- 


como fácilmente se comprende, a los fines.' 
militares que estamos persiguiendo, pues ol- 
vida la simultancidad con que en la reali- 
dad se presentan dichas variables meleoro- 
lógicas. 

Habremos encontrado una solución si lo- 
gramos convertir la, por decirlo así, presen-— 


- lución climatológica en las diversas sibua- 


ciones reales que forman el estado del tiem-— 


-po en un Jugaj. 


El primer método que viene a la menle 
consiste en relacionar el tiempo local con di- 
versos tipos del campo de presiones. Pero: 
también pronto se cae en la cuenta de que se 
hace necesario un número de situaciones. 
lipo casi infinito si queremos definir con al- 
guna precisión el tiempo local. Esto, unido» 


a que hay cierta incertidumbre subjetiva en 


clasificar el tipo de campo bárico, aconseja 
el abandono de este modo de investigación. 

Se hace, pues, imprescindible: cambiar 
nuestro punto de vista e intentar tomar como: 
criterios de discriminación fenómenos en es-- 


cala menor. Esto no es óbice para que más 


adelante pueda la clasificación obtenida re- 
lacionarse con algún fenómeno más amplio: 
denbro del mapa sinóptico. 

Por.su independencia de las particularida- 
des superficiales, se. toma como elemento: 
clasificador la dirección del viento del gra- 
diente, que es con bastante aproximación el 
que sopla a unos 500 m. sobre el suelo. 

El plan definitivo para el desarrollo de un - 
método resolutivo aparece gráficamente ex- 
puesto en la fig. 4. A 

Añadiremos algunos detalles explicativos: 

1) Se dividirá, si fuese necesario, la ZO- 
na geográfica a estudiar en subzonas, corn 
el criterio de que cada una pueda ser repre- 


sentada por una sola dirección del viento... 


El máximo tamaño posible para tales .zo- 
nas dependerá de las condiciones geográfi- 
cas; ordinariamente oscila entre los 20.000 
kms? y los 300.000 kms? (el área de España 
es de unos 500.000 kms?). 
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2) Se examinarán Jas series de mapas 
del tiempo diarios en superficie, y se clasi- 
ficarán para cada zona de acuerdo con: 

a) Dirección del viento del gradienle so- 
bre la zona (nivel F del diagrama). 

b) Velocidad del viento del gradiente, cla- 
sificada al menos en tres grupos (nivel E 
del diagrama). | 

c) Curvat ra de las isobaras, bien sea Ci- 
clónica, bien anticiclónica (nivel D del dia- 
grama). Ñ 

d) Tipo de la masa de aire predominan- 
te en la zona (nivel € en el diagrama). 
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Figura l. 


3) Se recogerán lodos los datos meleoro- 
lógicos posibles en la zona, a la hora y fecha 
a que sea el mapa sinóplico correspondien- 
te: Se pondrán en clave y se pasarán a tar- 
jetas perforadas con objeto de utilizar me- 
dios mecánicos para su manejo. 

4) Se resumirán estos datos, tanto aisla- 
dos como combinados para cada estación, de 
acuerdo con la dirección, intensidad. y Y :!- 
ticidad del viento del gradiente, junto con 
el tipo de la masa de aire. Algunas veces, 
debido a los pocos datos disponibles O con 
vislas a ubilizar los resultados cuanto antes, 
los datos se resumen atendiendo solamente 
a los niveles: A, B, F, G,H,L. " 

Supongamos, a modo de ej emplo, que es- 


tamos interesados. en saber con qué frecuen-' 


Cia se presentan en una gran zona, simul- 
fáneamente, cierta visibilidad junto con de- 
' terminado techo. k 

Un resumen efectuado de acuerdo con las 
cinco primeras etapas puede ser así: - 


A 06,00 horas, en enero, hay vientos del - 


SE. durante un 30 por 100 de los días; y €n 


- 
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un 50 por 100 de estos días la velocidad del 
viento oscila entre 20 y 30 kilómetros por 
hora. En un 75 por 100 de este último caso 
la curvatura de las isobaras es ciclónica, 
con aíre polar marítimo abajo y maritimo. 
tropical arriba un 50 por 100 de las veces. 
Además, cuando aparecen las condiciones 
dichas, las estaciones 1, 2 y 3 tienen un pro- 
medio de 1.185 por 100 de los días con te- 
cho superior a, 200 m. y visibilidad superior 
a 1 km. Por otra parte, las estaciones 4, 5 y 
6 para las mismas condiciones tienen un 5 
por 100. 


Si suponemos independientes las condicio- 


nes del tiempo en los dos grupos de esta- 


ciones dadas, el producto de las frecuencias 
de los elementos nos dará la probabilidad 
de que ocurran simultáneamente. Sin em- 
bargo, en este punto de nuestro análisis es 
justificable suponer una estrecha relación 
entre la situación meteorológica de ambos 
grupos, de estaciones. e 
La probabilidad, pues, de que las estacio- 
nes 1, 2 y 3,estén abiertas, y las 4, 5 y Ó Ce- 
rradas durante el mes de enero a 06,00 ho- 


-14S Será : 


030 x 050 Xx 0.75 x 0.50 X 0.85 X 
x (1—0.05) = 0.045 . 


es decir, de uno a dos días en enero. 

La Weather Division, de los Headquar- 
ters Army Air Forces, al poner en práclicu 
este método, tomó como base para los resú- 
menes la rosa de los vientos de ocho direc-: 
ciones y los cuatro tipos de distribución 1S0- 
bárica siguientes: | 

1.—Dorsal o anticiclón sobre la zona. 

-2.—Vaguada sobre la zona. 

3.—Depresión sobre la zona. 

4—Campo -de deformación o de “marais” 
barométrico sobre la zona. o 

La figura 2 representa una aplicación 
práctica del mélodo para la isla de Hokkaido 
en el Japón, tomando como. base de clasifi- 
cación tan solo el nivel F del diagrama de 
la figura 1, o sea la dirección del viento del 
gradiente. En la figura 2 sólo aparecen Ccua- 
tro direcciones, pero” representan un 75 
por 100 del tolal de:casos durante el invier- 
no. El 25 por 100 restante se encuentra dis- 


Aribuído entre las restantes direcciones. 


Es de nolar que el mapita central, el cual 
nos da la presentación “clásica” en Clima- 
lología, muestra una distribución de los ele- 
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.Figura 2. 


mentos meteorológicos parecida a la que 
aparece para el viento del NW. Por otra 
parte tiene que ser así, si se tiene en cuenta 


"que del total de casos, en un 44 por 100 pre- 


domina dicha dirección del viento. 'Pambién 


se observa que dicho mapita, por ser el pro- 


medio de todos los casos, presenta. los de- 
talles de la situación muy difuminados. 


El grado de exaclitud conseguido por el - 


esquema clasificatorio, para una sona deler- 
minada, viene medido por el grado en que 
las frecuencias de los elementos se aproxi- 


men a 0 4 100. Frecuencias comprendidas 
entre estos límites son índice del hecho de. 


qué parámetros adicionales se hacen nece- 


sarios. La inclusión de los pasos E, D y C en ' 


el esquema (en el último, si se quiere, pue- 
- den incluirse fenómenos frontales) es de es- 
-perar que rellene las deficiencias en su ma- 
- yor parte. 

Por último, podemos.dar un paso más. Se 
trata de encontrar relaciones. entre zonas y 
direcciones de viento, tomando 'cada zona 
con su correspondiente dirección de viento. 
De este tipo de correspondencias existen 
'jres muy importantes, y son: 


1 —Frecuencia con que se Praia en dos 


. gráfico. 
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o más zonas simultáneamente, determinadas. 
(direcciones del viento (correlación de zonas).. 

2.—Orden «de transformación de una di-- 
rección de viento en otra para una zona. de-- 
terminada (correlación de direcciones). 

3.—Persistencia de una determinada di-- 
rección.  - 

Con eslos tres tipos de ds 
tenemos información sobre: 


1.—Estado probable del tiempo sobre una 
zoria mayor que las analizadas. 
2.—-Caracteristicas de la situación meteo- 
rológica que seguirá a una dada. 
3.—Duración del período durante el cual 
prevalecerán determinadas condiciones me- 
teorológicas. ; 


La aplicación a España de este método es 
muy difícil, dado que las condiciones mebeo- 
rológicas son muy diferentes de una región 
a otra, debido principalmente al influjo oro- 
ste influjo se hace notar princi- 
palmente en la nubosidad baja y en las lMu- 
vias. De todos modos, este método servirá, y 
está sirviendo, para evaluar empiricamen- 
te, como ya dijimos al'principio, los efectos 
de las masas de aire y de la topografía en 
sus aspectos locales y en pequeña escala. 


y 
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La Aviación y otras facetas de la guerra en Corea 


Con arreglo al sislema «de experimenta- 
«ción que: se viene desarrollando, han sido 


«enviadas a Corea. unidades equipadas con 


-dos tipos recientes: el W-941) y el B-45. 

El F-94 es un avión de la casa Lockheed; 
una versión biplaza del F-80, para toda 
«Clase de tiempo, equipado con radar. Pero 
el tipo D que se envía a Corea va tripulado 
por el piloto solamente, y el peso del otro 
tripulante que se 
suprime, permite ' 
aumentar el equi- 
po de radar y el 
«armamento. Es 
posible que con 
«este avión se tra- 
te de cortar la ac- 
tividad aérea noc- 
turna enemiga 
-que se Inició re- 
-Cientemente. o 

Este avión -lle- 
“va, Como se Je- 
Cuerda, el motor 
-J-48 Pratt £ Whit- 
ney, y está clasi- 
ficado en las 600 
"millas por hora 
de velocidad má- 
zxima (960 .km7h.). 

-El B-45 “Tor- 
mado” es un bom- 
bardero medio, de . 
«corto radio de at- 
ción, equipado 
«con cuatro reacto-. 
res (en montaje 


gemelo bajo los: planos, dos a cada lado): Se * 


le calculan 550 millas por hora (880 km/h.) 


«de máxima velocidad y un techo de 40.000: 
pies (13.000 metros). Hate tiempo que está 


«en plena producción y existen algunas Uni- 
dades equipadas con él. 

Su envío a Corea Pesponde a un deseo ex- 
¡perimental de su mantenimiento en campa- 
ña; pero también a la necesidad de contar 
con un avión.muy rápido para los ataques 
«que profundizan en la retaguardia enemiga. 

Algunas informaciones acusan que las 
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. El Teniente General O. P. Weyland, 
Jefe de las Fuerzas Aéreas norteamericanas 
en Extremo Oriente. 


Por A. R. U. 


pérdidas de las Fortalezas B-29 son algo 
más elevadas de lo que se cita en la Prensa 
y en la información oficial, y es interesante 
hacer alusión a ciertos alaques nocturnos con 
B-29 a los aeródromos de Corea del Norte, lo 
cual coincide con la acción nocturna aérea 
enemiga y con la presencia en Corea de 
los F-94D. 


Se dice que en un ataque al puente sobre 
el Yalu (en Simi- 
su), con 40 B-20,: 
protegidos por ca-, 
zas, parte de la 
formación pene- ' 
tró algo en Man- 
churia y fueron 
atacados por 4100 
Mig-15, que des- 
hicieron la for- 
mación, derriban- 
do dos B-29 y ca- 
yendo otro al mar. 
Siete más tuvie- 
ron que aterrizar 

, Torzosamente, en 
Corea del Sur, y 
otro, con elevados 
daños, pudo lle- 
gar a Okinawa. 
Por otra parle, 
como las infor- 
maciones hablan 
de fuertes concen- 
tractones de Avia- 
ción rusa en Man- 

- Churia, es de su- 
poner se esté pre- 

parado contra posibles. eventualidades, 


nuevo 


dose oe 
Cada vez se acusa más el estarse experl- 
mentando en Corea nuevas armas. 
En el terreno aeronáutico se está experi- 
mentando la ametralladora hidromática, en 
la cual la recuperación es hidráulica. 


Este arma parece ser el desarrollo de un 
estudio alemán, mejorado en los laborato- 
rios americanos. Su velocidad de fuego es 
el doble de la “Browning” calibre 50, 
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-Se habla también de otra ametralladora 
(usada por ahora en tierra) de calibre 60, 


que actúa por electricidad, enfriada por aire, 


y con mayor penetración para el proyectil; 
_fiene, además, la novedad de permitir el ser 
disparada y apuntada a distancia en mon- 
tajes múltiples, pudiendo funcionar varias 
-Hhoras en estas condiciones sin interrupción. 


Hay también un nuevo fusil que puede 


| disparar tiro a tiro o én repetición automá- 


tica, Su cargador encierra 20 proyectiles y 
su velocidad de fuego (en automático) es:de 
7150 disparos: por'minuto. 


Un nuevo tanque, proyectado con BEE a 
su transporte en avión, tiene un peso de 25 


toneladas y una potencia de fuego 'capaz de 
destruir el tipo ruso 'T-34; va equipado con 


un cañón de tiro rápido de 76 mm., y su 
montaje le permite mantener el cañón apun- 


tando, aunque vaya el tanque en marcha ' 


por un terreno accidentado. Se denominará 
Walker Bulldog, en recuerdo del General 
Walker, muerto en Corea, y su finalidad 
primordial, además de la citada de ser trans- 
portado en vuelo, es el reconocimiento ar- 
mado. Su velocidad parece ser de 40 millas. 

"Pambién se están experimentando heli- 
cópteros” para .el transporte de materiales, 
municiones y suministros a primera línea, 
muy especialmente a unidades cercadas. Se 
trata con ello de evitar las pérdidas que se 


producen en los-lanzamientos con paracai- ' 


das que por rotura, por.mal funcionamien- 
to de los paracaídas o por falta de preci- 
sión se calculan casi en el 50 por 100, lo 
que unido a la dificultad de actuación con 
mal. tiempo aconseja el uso del helicóptero. 

Toda esta experimentación es una réplica 
4 necesidades planteadas y a la escasa po- 
encia de fuego sentida en las Unidades de 
Infantería, * 


A este PESOEUIO ES ha oido comentar, y 
algo señaló la Prensa, que el soldado no usa 
su potencia de fuego al máximo. La infor- 


mación de Prensa llegó a decir que de cada - 


cuatro soldados sólo uno hace el uso debido 
de su arma. Y lo atribuye a una serie de ra- 
zones, citando entre ellas el nerviosismo, el 
temor a quedarse sin municiones, cierta fal- 
ta de adiestramiento, el temor de causar ba- 


jas amigas, no querer delatar.su presen-. 


cia para no ser objeto de réplica, etc.; todo 
lo cual hace que, en conjunto, las Unida- 
des chinas, aun disponiendo de, armas infe- 
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riores, no tengan la marcada inferioridad en 
potencia de fuego que podrían y deberían 
tener. 

* ox ok 


Ataque al embalse. de Hwachon.—Se in- 
forma que este ataque fué llevado a cabo * 
por la: Aviación embarcada del portaviones 
“Princeton”, con aparatos “Skyraider” (de 


la Douglas), que utilizaron por vez primera 
los torpedos. ' 


- Protegidos por otra nadan de “Cor- 
sairs”, para contrarrestar la reacción anti- 
aérea, realizaron el ataque picando: desde 
unos 4.000 pies. Dado el terreno montañoso 
que rodea el embalse, y después de la pa- 
sada- y lanzamiento del torpedo, la subida 


para ponerse fuera de tiro se consiguió con 
cierta dificultad; de ahí 


la necesidad de 
neutralizar la anlabres 


El resultado de la operación fué la des- 


trucción total de una compuerta y una bre- 


cha bajo el agua de 10 pies de diámetro en 
otro impacto.. Otros torpedos explotaron con- 
tra los bordes laterales del embalse. a 


Las dimensiones de las compuertas son: 
20 pies de alto, 40 de ancho y 2'1/, de grueso. 


E 


Respecto a la Aviación de Transportes lo- . 
gisticos, se sabe que actualmente los C-119 . 
están dando un resultado inmejorable en 
Corea desde hace nueve meses de no inte- 
rrumpidos servicios. 


EE 


Un corresponsal francés escribía hace 
poco desde Corea, que había escuchado a los 
soldados americanos el siguiente comenta- 
rio: “Dentro de veinte años la guerra de 
Corea será menos penosa, ya que los solda- 
dos no tendrán. necesidad de cavar sus po- 
zos de tirador... ¡Utilizarán los que abrieron 
sus padres!” 


Pero, en general, las crónicas coinciden * 
en reconocer que la moral de los soldados 
aliados ha mejorado mucho últimamente. 
Sea debido a que han llegado a apreciar la. 
acertada política del Mando de ahorrar vi- 
das mediante la defensa elástica, rectifica- 
ciones de frente y ofensivas limitadas (más 
de 1.070.000 bajas comunistas, frente a menos 
de 70.000 estadounidenses, son un hecho re- 
confortante), sea a causa de comprobar que 
todas las ofensivas desencadenadas por el 
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enemigo son detenidas, sea por el sentimien- 
to de superioridad del norteamericano y sus 
aliados sobre el soldado chino, cuyo arrojo 
suicida es tonsiderado como prueba de su 
“embrutecimiento propagandístico” más que 
de sus virtudes militares; sea gracias al 
equitativo sistema de disfrute de permisos 


y licencias, o al del relevo periódico de los . 


- combatientes, el hecho es que, llegado el mo- 
mento de dar la cara, las tropas de las de- 
mocracias se muestran a la altura de sus tra- 
diciones. militares y luchan “valientemente. 
En las carreteras coreanas dicen que se ven 
letreros del estilo de éste: “Conductor: ¡pru- 
dencia! ¡Piensa que el hombre al que aplas- 
tas puede ser tal vez el que venía a relevar- 
te!...” Desde el punto de vista psicológico, 
es evidente la eficacia de tal advertencia; 
pero también lo es el que motivos más ele- 

vados animan a las Fuerzas de las nacio- 
nes occidentales a luchar con excelente es- 

píritu. . 

La situación en lierra a recuperado el 
paralelo 38”, habiéndose rechazado la ofensi- 
vá comunista de primavera con enormes 
pérdidas enemigas. 

Los ingleses anunciaron la creación de 
una División de la Mancomunidad Británi- 
ca, integrada por tres brigadas (la 25, ca- 
nadiense; la 29, británica, y la 28, formada 


por Infantería inglesa y australiana, y arli-. 


llería australiana y neozelandesa); y los con- 


tingentes surcoreanos se reorganizan a la - 


luz de la experiencia adquirida. 


En el aire, de la esperada intervención en 


_masa de la Aviación roja, al parecer sólo 
llegó a acluar en alguna ocasión aislada un 
nuevo modelo ruso, el “Lavochkin” La-17, 
caza de ] 
aguda (10 grados) que la del “Sabre” y 1.000 
a 1.200 kilómetros por hora..Se cree que la 
U.R.S.S. lo construye en serie actualmente. 
El día 9 de mayo.tuvo lugar sobre Sinuiju el 
encuentro más importante de toda la guerra, 
enfrentándose unos 312 aviones aliados con 
un centenar de cazas rojos de los tipos Mig 


y Yak. Si bien la cifra de aviones derriba-' 


dos fué muy reducida, los daños causados 
en las instalaciones de la zona de Sinuiiu 
fueron considerables, causando las ametra- 
_Hladoras, bombas y “napalm” de los “Shoo- 
ting: Star”, “Mustang”, “Panther”, “Sa- 
bre” y “Corsair” verdaderos estragos. 


A 


Según el C. G. dela 5.* Fuerza Aérea, desde ' 


reacción, con ala en flecha más: 
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que comenzaron las hostilidades las Nacio- 
nes Unidas llevan perdidos 299 aviones y 
994 aviadores, frente a 480 aviones enemigos 
destruídos, de ellos 111 Mig-15. ' 


Corea ha dado ya su primer “as” de avia-- 
ción (requisitos para este “título”.: seis avin- 
nes enemigos derribados), es el Capitán J:- 
mes Jabara, de la U. $. A. F., quien con 
ocasión del combate más arriba indicado de- 
rribó su quinto y sexto Mig-15. 


La enfermedad "del General Stratemeyer 
ocasionó, a finales de mes, una serie de cam- 
bios en los altos cargos, pasando el Teniea-- 
te General Weyland a mandar la Fuerza 
Aérea estadounidense del Extremo Oriente, 
y ocupando su puesto de segundo Jefe de la 
misma el Teniente General Partridge, quien 
a su vez fué sucedido en el que desempe- 


ñaba (Jefe de la 5.* Fuerza Aérea) por el 


General de División Frank. F. Everest, 


No cabe duda de que los Estados Unidos: 
se reservan aún muchas cartas y que segul- 
rán haciendo bazas, demostrando al mundo 
que, frente a un Ej ército mecanizado moder- 


-no, la “horda” puede poco. Para un futuro 


próximo se anuncia el empleo en. Corea de 
nuevos medios de destrucción, si no se llega. * 
antes a una paz negociada. 

Se habla de proyectiles atómicos para la 
artillería y de bombas “Baby”, también : 
atómicas, carentes de las desventajas de la 
bomba atómica tipo Hiroshima, “demasiado 
potente”; es una excelente réplica a la so- 
lución buscada por la U. R. $. $, frente a: la 
misma (la “guerra por delegación”, a cargo: 
de un país poco apto para diia de 
aquélla). 

Puede afirmarse con corteza: que 10 Es- 
tados Unidos están progresando a ritmo ace- 
lerado en el campo atómico.  - 


Al otro lado del Pacífico, y conforme ase- 


'gurarón los observadores extranjeros, el en—- 


tusiasmo pro Mac Arthur decreció pon al 
calmarse las pasiones. 


En la. última encuesta del Instituto Gal 
lup, el 51 por 100 de los consultados sobre: 
sus preferencias en orden al futuro presi- 
dente se mostró en favor del General Kisen- 
hower, y sólo un 27 por' 100 votó por Mac: 
Arthur. Puede verse, por tanto, el crecien- 


te favor que está obteniendo “Ike”, cuya 


paciencia en Europa, con lós gobiernos va-- 
cilantes, no tendría nada de particular que 
se agotara algún día. 
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El e 


A causa de la sucesiva integración en la 
«defensa aérea europea de diferentes nacio- 
nes, ha resultado muy difícil obtener una 
impresión conjunta de las diferentes ma- 
niobras realizadas desde el final de la gue- 
rra. A parlir de.las operaciones de limitada 
extensión celebradas en el Reino Unido, la 


ercicio 


y 
57 
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- 


«Ombrelle” 


cia de sus sectores nacionales y bajo el 
mando inmediato de una organización di- 
rectiva establecida en un sector próximo. 


Además, en las variaciones que experimen- 


constitución de la Unión Occidental obligó: 


4 formar un sector de defensa aérea que se 
extiende en líneas generales desde Amster- 
dan a París y Burdeos. 


El ejercicio “Cupola”, realizado el pasa- 
do mes de agosto, puso a. prueba el sistema 
defensivo y de comunicaciones de este sec- 


tor, pero hasta la celebración del reciente: 


ejercicio : “Ombrelle”, celebrado entre los 
. días 23 a 25 del pasado mes de mayo,. con 
la participación de más de 500 aviones entre 


cazas, bombarderos y aviones militares de. 


transporte pertenecientes a las seis-naciones 
de la NA'TO, no ha sido posible atender en 
toda su amplitud al sistema «uéreo defensivo 
europeo que alcanza hasta las orillas del 
Rhin. | 


En el próximo mes de septiembre este 
proceso de crecimiento llegará a su termi- 
nación dentro de los planes actualmente en 
vigor, con la celebración del ejercicio “Ci- 
_rrus”, destinado a probar la completa uni- 
ficación del sistema defensivo aéreo britá- 
nico y europeo. 


El ejercicio “Ombrelle” ha .consistido 
principalmente en un tema de defensa aéreá 
abarcando la parte oriental de Holanda y 
Bélgica y la septentrional de Francia. En 
su desarrollo se ha tenido en cuenta que la 
guerra aérea raramente se ceñirá 
Operativa directamente relacionada con la 
región a defender, sino que se' presentarán 
diversas zonas de actividad que lógicamen- 
te se superpondrán “unas a otras. 


tará la guerra aérea, tanto las Fuerzas Aéreas 
de la defensa como las tácticas podrán sér 
destinadas simultáneamente a la misma mi- 
sión y deberán, por tanto, estar preparádas 
para ser dirigidas por la organización de 
cada una de ellas indiferentemente. 


Se ha tenido también en cuenta la uece- 
sidad de efectuar un nuevo despliegue en 
breve plazo de tiempo, con la consecuencia . 
de tener que trasladar unidades completas 
con sus escalones de lierra a nuevas bases, 


—situadas en ocasiones a gran distancia, rea- 


lizándolo sin la menor pérdida de eficacia 
operativa. Para lograr esto“no solamente se 


. requiere el empleo de las mismas tácticas, 


sino tomar medidas referentes a la unifica-' 
ción del equipo empleado. 


Las fuerzas * enemigas” que han lomado 
parte en el ejercicio han estado constituidas 
por bombarderos y material de entrenamien- 
to de la R. A. F. y de la U. S. A. F. estable- 
cidos en Europa, los cuales han sido dirigi- 
dos contra una variada gama de objetivos, 
tales como puertos, centros de comunicacio- 


hes y algunos objetivos militares situados 


a a la zona 


ejercicio 


Siendo así, se ha tenido presente que los 


aviones de caza de la' NATO podrán ser re- 
«queridos para operar a considerable distan- 
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en Francia, Bélgica y Holanda. Uno de los 
principales problemas encontrados en el 
desarrollo del ejercicio ha sido la identifi- 
cación de aviones amigos o enemigos por 
los aviones de cuza y las fuerzas de la de- 
fensa antiaérea. 


— 


La realización del citado ejercicio “Om-. 
brelle”, que: comenzó el día 23. del pasado 
mes de mayo, se ha llevado a cabo con un 
aspecto mucho menos espectacular que el 
“Cupola”, en el que la población 
parisina se vió sobresaltada con frecuencia 
por el estruendo de los motores de los bom- 
barderos y el silbido de los motores de reac- 
ción. Este ha sido el motivo por. el que el 
ejercicio ha pasado casi inadvertido aaa el 


o 
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«público, mientras el mando aliado 'procura- 
"ba obtener el máximo beneficio de los re- 
“sultados. técnicos alcanzados. 


Estos resultados no serán conocidos exac- . 


tamente hasta después de transcurrido un 
plazo de varias semanas, pues si bien será 
dado: muy pronto el número de las in- 
terceptaciones realizadas por las fuerzas de 
la defensa, con ello solamente 3e llegará al 
conocimiento del número de aviones que 
fueron detectados por el radar, señalada su 
situación a la caza y establecido contacto por 
ésta. Queda por conocer cuál es el resul- 
tado de los combates entablados, y para ello 
será preciso esperar al examen de los cien- 
tos de películas que se han impresionado. 


Según las primeras impresiones recogi- 
das, el material empleado se ha comportado 
de manera satisfactoria dentro de unas po- 


sibilidades conocidas de. antemano. En” lo 





Los aviones “enemigos” del ejercicio “Om- 
brelle”, de Havilland, “Vampire” en la foto- 


grafía, se identificaban por unas anchas fran- . 


jas negras. 


que se refiere a las tripulaciones, muchas ' 
de las cuales desconocían por completo in- 


cluso .el manejo de los aviones de reacción 
hace pocos meses, la competencia y el en- 
 tusiasmo desplegados han llegado incluso a 
sorprender al mando, sobrepasando las es- 
peranzas existentes acerca del logro de una 
verdadera cohesión entre elementos perte- 
necientes a diferentes naciones. Por el mo- 


mento existen, al parecer, motivos de satis- . 


facción por los resultados obtenidos, que- 
dando por deducir las enseñanzas de índole 
constructiva que abarcan varios aspectos. 
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El sistema de actuación adoptado por las: 
Fuerzas Aéreas americanas, francesas, in- . 
glesas, belgas, holandesas y danesas se ajus- 
ta a-los procedimientos operativos en vigor: 
en la R. A. F. a finales de la última gue-- 
rra mundial. Esto no obstante, la aparición 
de los aviones de reacción ha obligado a te-- 
ner en cuenta las transformaciones que ha 
sufrido la táctica del combate aéreo, “asf 
como, en general, todos los procedimientos- 
de actuación a causa de sus diferentes ca- 
racterísticas. En este aspecto ha de tenerse: 
en cuenta que, motivado por las circunstan-: 
cias actuales, el período de transición de los- 
pilotos del avión de motor de émbolo al de: 
reacción ha sido disminuido en su duración.. 
Esta misma evolución sufrida por los avio-- 
nes exige imperiosamente la modificación: 
de las bases aéreas y.un considerable au- 
mento en su número. Las pistas que resul- 
taban apropiadas para un “Mustang” no lo: 
son en absoluto para un “Thunderjet”. Sien- 
do un requisito indispensable para el éxito: 


de la defensa la rapidez con que la caza 


pueda despegar una vez dada la alarma, será. 
necesaria la construcción de pistas de acce-- 
so en número suficiente para permitir un: 
ritmo acelerado en los despegues de las- 
unidades de caza. Igualmente será necesa- 
rio incrementar el número de aeródromos,. 
ya que siendo muy limitada: la autonomía 
de los aviones de reacción y muy grande: 
su velocidad, interesa sobremanera que el. 
despliegue de aeródromos sea lo bastante: 
denso para que en cualquier momento un: 


caza pueda tomar tierra y repostar. 


Para obtener un buen rendimiento de este 
despliegue de bases.es necesario no sola- 


mente estudiarlo detalladamente para toda 


Europa, sino que también habrá de procu- 


-rarse unificar su funcionamiento. Finalmen- 
te, queda aún una serie de lagunas por lle- 


nar en lo que a transmisiones se refiere, no ; 
exclusivamente con objeto de unificar las 
redes europeas, sino también para coordinar 
estrechamente y de forma permanente las. 
redes civiles y las militares, labor que debe: 
llevarse a cabo y concluirse en tiempo de: 
paz, pues su buen funcionamiento constitu--' 
ye la base imprescindible para lograr la de- 
bida eficacia en la respuesta dada por el 
Mando de la defensa a ataques aéreos rea- 
lizados por sorpresa, 
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El MINISTRO DEL AIRE, 


El Gobierno filipino con ocasión del 
XxV aniversario del raid de la patrulla 
*Elcano”-:al archipiélago, ha tenido la gen- 
tileza: de “invitar al hoy Ministro del Aire, 
General González-Gallarza, para realizar una 
visita a las islas y asistir a los actos conme- 
morativos de aquella gesla- de la AISCIÓN 
española. 


EN FILIPINAS 


madas Filipinas, General Luque, que: abra- 
zó al General Gallarza y, después, una co- 
misión especial, compuesta por altos Jefes 


- del Gobierno de la República. El :Alcalde 


Con este motivo, en los primeros días del 


mes actual el Ministro del LO acompaña- 
do de su ayudante 
Teniente Coronel] 
Coig, salió del Aero- 
puerto de Barajas en 
- un avión de la Com- 
pañía P. A. L. de los 
que regularmente ha- 
cen. el servicio Ma- 
drid-Roma-Tel-Aviv- 
Karachi-Calcuta-Ma- 
nila. 


Á su llegada a Ma- . 
nila,. la capital dis- 
pensó un grandioso 
recibimiento al héroe 
del vuelo Madrid-Ma- - 
nila, efectuado hace 
veinticinco años. Pa- 
ra recibir al ministro 
español se había 
 trasladádo al Aero- 
puerto una inmensa uti entre la 
que figuraba la Colonia española de. la 
capital y muchos grupos de residentes de 
otras provincias que realizaron el viaje con 
este fin. 


El avión, que entró escoltado por 20 apara- 


tos de la Aviación filipina, aterrizó en la pis- - 


ta central, frente al lugar donde se hallaban 
las Autoridades. El primero en descender 
fué el Ministro del Aire español. Fué salu- 
dado por el Embajador de España, don 
Antonio Gullón; seguidamente lo hizo el 
Jefe de Estado Mayor de las Fuerzas Ar- 





El Ministro del Aire, acompañado del Pre- 
sidente Quirino durante la recepción en el 
Palacio presidencial. 


de Pasay, lugar donde está emplazado el 
aeródromo, hizo entrega al Ministro español 
de la llave de oro de la ciudad. E 


Entre aclamaciones y vitores se .trasladó 
al lugar donde se encontraban instalados los: 
micrófonos de las principales emisoras,. 
desde los que el Mi- 
nistro expresó la ale- 
gría que 'sentía al 
aterrizar de nuevo en 
Filipinas y el agrade- 
cimiento hacia el 

Presidente Quirino 
por su invitación, ter- 
minando con vivas a 
Filipinas y a España 
que fueron contesta- 
dos por” la -enorme 
muchedumbre que le 
rodeaba. | 

Terminada la cere- 

monia se trasladó al 
Ministerio de Asun- 
tos Exteriores, donde 
cumplimentó al Ge- ' 
neral Carlos Rómulo, 
titular de a quella 
Cartera, con quien mantuvo una cordialísima 
entrevista, Seguidamente se trasladó al Pala- 
cio Presidencial, donde fué recibido por el 
Presidente de la República, Doctor Quirino, 
que le dió la bienvenida, conversando con 
él largo rato. 


Durante su estancia en Manila, el Minis- 
tro del Aire ha asistido a gran cantidad de 
ceremonias, homenajes. y otros actos cele- 
brados en su honor. 


Uno de los más importantes tuvo lugar 
al día siguiente de su llegada, en el fuerte 
McKinley, donde el General español fué re- 
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cibido con las salvas de ordenanza, y pasó 
revista a 5.000 soldados de Tierra, Mar 
y Aire, mientras varias escuadrillas de caza 
volaban sobre el fuerte, presenciando des- 
pués el desfile desde una bribuna, en la que 
se encontraba acompañado del Secretario de 
Defensa Nacional y otras autoridades. 

A continuación, el Secretario filipino de 
Defensa Nacional, don Ramón Magsaysay, 
impuso al General González-Gallarza la Le- 
gión de Honor eri su categoría de Comenda- 
dor, condecoración que sólo ha sido otorgada 
a tres personalidades mundiales. | 


La Aviación filipina rindió homenaje «ul 
Ministro español “del Aire, imponiéndole Jas 
insignias de Comandante Piloto de las Fuer- 
zas Aéreas Filipl- 
nas. : ¿2 

El Ministro del 
Aire español hizo 
una ofrenda de 
flores a la memio- 
ria de Rizal, así 
como a la del pri- 
mer gobernador 
español en Filipi- 
nas, Miguel López " 
de Legazpi, y a la 
del misionero es- 
pañol F.ra y An- 
drés Urdaneta: 
también 'deposiló 
flores en la tumba 
del soldado desco- 
novido y en las de 
los presidentes Manuel Quezón y Manuel 
Rojas. 


Por la tarde, el Presidente de la Repú- 


blica, doctor Quirino, obsequió con una Co-* 


mida íntima en el palacio presidencial al 
General González Gallarza y al embajador 
de Espuña, señor Gullón. Por la noche, la 
Academia Filipina, correspondiente de la 
Real Academia Españoli, le ofreció un ban- 
quete de gran gala. 


ln la mañana del sleutende día tuvieron 
lugar las ceremonias conmemorativas del 
vuelo Madrid-Manila, iniciándose. con una 
“misa solemne, a la que esistieron el Minis- 
tro español del Aire, personalidades del go- 
bierno y gran parte de la Colonia espatio- 
“la. A continuación se descubrió una lápida 
en el lugar donde hace veinticinco años ate- 





El General Gallarza presenciando el desfile, acom- 
pañado del Secretario de Defensa filipino. 


Número 127 - Junio 1951 


rrizó el aparato pilotado por el hoy general 
González- Gallarza y su compañero'Loriga. 


En la Universidad de Sarito Tomás le fué 
impuesta al Ministro del Aire español la 
Medalla de la Academia Hispánica. 


El Coronel Arnáiz, realizador del iwuelo 


. Manila-Madrid en 1936 y actual Superinten- 


dente de la P. A. L:, ofreció un banquete 
al ministro, al que asistieron el vicepresi- 
dente de la República, varios ministros, el 
presidente de la Cámara y numerosas 'per- 
sonalidades filipinas, así como el embaja- 
dor y miembros de la Representación espa- 
ñola en aquella capital. 


En una conferencia de prensa, el minis- 
tro español mani- 
festó que España. 
está donde estaba 
hace quince años, 
cuando el Genera- 
e - — lísimo Franco hizo 
car acia > Ta guerra derro- 
Mi tando al comunis- 
mo, dijo también 
que personalmen- 
te no creía en la 
inminencia de una 
guerra, Por últi- 
mo, manifestó que 
salía para los Ws- 
tados Unidos, res- 
pondiendo « uná 
invitación de las 
Fuerzas Aéreas 
norteamericanas. 


y 
dr A 


PER PS, E MNANA. SNA 


oa Ml a. YA ANO ”) A 
. ATT E CANA 


En su visila de despedida “al Presidente 
de la República, éste regaló al General Ga-. 
llarza una panoplia con armas de la isla de 
Joló. 

El día 43 el Ministro del Aire, General 
González-Gallarza, emprendió el viaje en 
vuelo hacia los Estados Unidos a las cinco 
horas de la tarde. Acudieron'a despedir- 
le las altas autoridades de la República, 
el Embajador español, el Cuerpo Jiplo- 
mático y numerosas personalidades. 

También acudió al Aeropuerto una enor- 
me. muchedumbre, integrada en gran par- 
te por la Colonia Española en Manila, que 
quiso así rendir un fervoroso homena- 
je a España en la persona de su Ministro 
del Ajre. 
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Programa. de la estancia del General Gallarza en Estados Unidos 


Ál cerrar la: edición de este número sólo 
conocemos de la visita del Ministro del Aire 
español a los Estados Unidos el programa 
para su estancia. allí: Se tenía prevista su 
llegada al Aeropuerto de San Francisco de 
California, en. cuya .población habría de de- 
tenerse dos días. Allí se le unirían el Coro- 
nel señor Salas, y el de Ingenieros Aeronáu- 

ticos señor Rodriguez Carmona, como asi- 
mismo el Comandante señor Calleja, todos 


Se trasladará a Williams Field, Estado de 


Arizona, donde existe una Escuela de Ins 


ellos del Ejército del Aire español, que le” 


acompañarán en su jira por los Estados Uni- 
dos en aviones de aquellas Fuerzas Aéreas, 
acompañados por un oficial americano. 
Los tres - oficiales aviadores españoles sa“ 
.lieron de Madrid « en avión para. San Fran- 
CISCO. 


trucción de pilotos de aviones de reacción, 
y lambién a Randolph Field, Lackland Fi- 
elds, Carsell Field y Fort Worth, todos ellos 
en Texas; asimismo visitarán Maxwell 'Fi- 
eld, en Montgomery (Alabama).y su Escue- 
la de pilotos dle grandes bombarderos B-36, 
además de una fábrica constructora de bom- 
barderos pesados. 


Á continuación, el Ministro del Aire y sus 


' acompañantes irán en vuelo a Wáshington 


El grupo de que forma parte el Ministro-- 
del Aire visitará la ciudad de Los Angeles, . 


donde se detendrá dos días antes de comen- 
zar su inspección a las bases aéreas. 


Inauguración de una 


El último día del pasado marzo, el Minis- 
tro del Aire terminó. simbólicamente las 
obras de la pista Norte-Sur denominada 
01-19, cuarta y penúltima de las gran- 


des pistas de vuelo del Aeropuerto de Ma- 


drid. 


Dió cima, a los trabajos del hormigonado 
de la pista accionando personalmente el vol- 
quete automático para cubrir la última losa 
de la misma. 


En su construcción se han empleado 13.033 
toneladas de. cemento, 54.755 metros. cúbicos 
de piedra, 23.350 metros cúbicos de arena y 
14 millones y medio de litros de agua. Su 
longitud total es de 2.600 metros, y su an- 


para vistlar el Guartel General de las Fuer- 
zas Aéreas de los Estados Unidos, permane- 
ciendo allí dos días, antes de trasladarse a 
Nueva York, donde, tras otros dos días de 
estancia, terminará su permanencia en los 
Estados Unidos. ' 


En el curso de este viaje al Ministro es- 
pañol se le rendirán los honores oficiales co- 
rrespondientes. 


nueva pista en Barajas 


de drenaje y balizaje que permitirán abrirla 


. próximamente al tráfico. 


Con esta nueva pista la superficie total . 
de despegue se eleva: a 851.656 metros cua- 
drados, faltando solamente unos 35.000 me-. 
bros cuadrados para terminar el total, lo que 


se prevé para el otoño próximo, en cuyo mo- 


mento Barajas será el aeropuerto más com- 
pleto de Europa, en cuanto a pistas de vue- 
lo, y uno de los primeros del mundo. 


.li total de «superficie de pistas ya cons- 


fruídas, contando también las de rodaje; es- 


chura de 61, y tiene una capacidad de resis- . 


tencia para aviones hasta de 140 toneladas. 
Se hallan ya muy adelantados los trabajos 


tacionamiento y entretenimiento se eleva a 
1.350.000 metros cuadrados. | 


Al lerminar el acto, el Minis.ro expresó 
a los ingenieros y a todo el personal que ha 


intervenido en estos trabajos su satisfacción 


por el celo con que se han llevado a cabo. 
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Convenio Aéreo entre España y Cuba 


En la mañana del día 19 del actual, tuvo: 


lugar en el Ministerio de Asuntos Exterio- 
- res el acto de la firma del Convenio Aéreo 
entre España y Cuba. Este es el tercero de 


los Acuerdos de este mismo género que ha : 


establecido España con las Repúblicas Ibe- 
-ro0americanas. Los anteriores fueron con Bía- 
sil y Argentina. 


En representación de España fué firma- 
«do el Convenio por el Subsecretario de Eco- 
nomía Exterior y Comercio, don Tomás Su- 
mer y Ferrer, y en-representación de Cuba, 
por él encargado de Negocios: de dicha Re- 
pública en. Madrid, don Enrique Patterson. 


España en la. 


España fué elegida miembro del Conse- 
¿jo de la Organización Internacional de Avia- 
ción Civil por 29 votos a favor, ninguno en 
«Contra, tres AUSIGncIones y dos papeletas en 
blanco. | 


- El Consejo constituye el organismo per- 


Asistieron al acto los señores Leza, Torres : 
Menier y Valdés. Estuvieron presentes tam- 
bién en el acto de la firma destacadas per- 
sonalidades de -los Ministerios de Asuntos 
Exteriores e Industria y Comercio, y de la 
Dirección General de Aviación Civil. 


En el Acuerdo, que entró en vigor el mis- 
mo día, se fijan las rutas de comuni- 
cación entre España -:y Cuba, se establecen 
las condiciones precisas para un mejor ser- 
vicio aéreo entre ambos paises, y las lineas 
aéreas españolas experimentan un nuevo in- 
cremento en el tráfico, así como en las ru- 
tas a explotar. 


manente de la.citada Organización, y está. 
integrado por 21 representantes de Estados 
miembros, elegidos por tres años. En la re- 
unión celebrada hace un año, sólo fueron 
elegidos 20 miembros, por lo que había uno 
vacante. 


Raid internacional del Real Aero Club de España 


El Real Aero Club'de España ha organi- 
zado este año un raid que, aunque sin el 
«carácter de competición, ha sido de una gran 
trascendencia para la Avación de turismo, 
ya que ha llegado a reunir cerca de 50 parti- 
cipantes entre ingleses, franceses, belgas, ho- 
.“landeses y daneses, además de los españoles. 


- El raid se ha desarrollado ¡elizmente y en 
las fechas previstas. 


La llegada de los participantes a Bilbao, 
¡punto de partida del raid, fué dificultada por 


-el mal tiempo, que: impidió que se concen-' 


traran todas las avionetas anunciadas, fal- 


tando las francesas y las españolas, que se 


aáncorporaron en Madrid al día siguiente. 


- El día 13 Se celebró en Madrid la inaugu- 
ración del conjunto de edificios y E nIDO 
.de vuelo del RACE, ! 
ven Cuatro Vientos, 
¿pequeña ciudad del 
.A1re que puede consi- 
«derarse como una de 
las mejores de Euro-: 
pa. Los edificios, yu 
completamente ter-. 
4minados, son: uno 
«central de dos pisos, 





con una. torreta en el vértice del ánguló rec- 
to que presenta su planta, en el que están 
instalados el comedor, sala de baile, club, 
biblioteca y otros servicios. Próximo a este 
edificio existe una magnífica piscina, do-. 
tada de las más modernas instalaciones y 
rodeada de jardines. Se ha levantado ya un 
hangar y se proyecta la construcción de 
otro, así como la de «una torre de mando 
y un edificio destinado a los servicios ofi- 
ciales del aeródromo. Las obras han sido di- 
rigidas por el "Teniente Coronel-Pérez Cela 
y el arquitecto señor Vegas. Por la noche, 
se celebró una brillantísima fiesta. Al día 
siguiente los participantes salieron para Lo- 
groño, punto terminal del raid, donde tam- 
bién se inauguran los locales del Aero Club 
con una animada fiesta. El día.415 se dió 

- por terminado el' raid : 
en el aeródromo de 
Agoncillo con la par- 
tida de los partici- 
pantes para sus res- 
pectivos países. En 
todas partes fueron 
recibidos y agasaja- 
dos por las Autorida- 
des municipales. 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 


En su nueva versión para ser utilizado en servicios de búsqueda y salvamento en caso de 

accidente, el Lockheed P2V “Neptune” cuenta con una magnifica instalación electrónica. 

Para actuar en regiones árticas se le adaptan esquíes al tren de aterrizaje, y en la foto 
puede apreciarse la lancha salvavidas que se lanza con paracaídas. 


ALEMANIA 
Visita de inspección. 


El alto comisario estado- 
unidense en Alemania, John 
. J. McCloy, ha invitado al can- 
ciller Dr. Adenauer, a los mi- 
- nistros-presidentes de los Go- 
biernos de los “lander*” ale- 
manes y a cierto número de 
miembros del Parlamento de 
Bonn, a tomar parte en un 
vuelo de inspección de todos 
los aeródromos de la USAF en 
la Alemania Occidental. la 
excursión se ha organizado 
para demostrar a las autori- 
dades alemanas el esfuerzo 


que está realizando la USAF: 


para la defensa de Alemania. 
ESTADOS UNIDOS 
Nuevas tácticas. | 


La United Press manifiesta 


que en alguna ocasión los pi--: 


lotos de la aviación del Ma- 





rine Corps utilizan el gancho 
de retenida o frenado de sus 
aviones de caza “Corsair' pa- 
ra destrozar los tendidos te- 
lefónicos de los comunistas 
en Corea. 


Declaraciones del general 
Vandenberg. a 


En su comparecencia ante 
los Comités senatoriales de 
Fuerzas Armadas y Relacio- 
nes Exteriores, el general 
Vandenberge. ha manifestado, 
además de que el caza sovié- 
tico MIG-15 es superior a los 
cazas americanos, lo siguien- 
te: 1) Que en Caso de guerra 
con la U. R. S. S., la avia- 
ción americana sólo tendría 
un objetivo: aniquilar el po- 
tencial industrial de dicho 
pais. Más adelante, Cuando 
los rusos dispongan de una 
aviación: de'Yran autonomía, 
cabría ' un segundo objetivo 


“esencial:' la destrucción del 
- potencial aéreo soviético, im- 
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pidiendo los ataques atómi- 
cos contra los Estados Uni- 


dos. 2) Que las bases aéreas 


americanas en Europa y Afri- 
ca no son “esenciales”, sino 
“Convenientes”, ya que per- 
mitirian incrementar en caso 
de guerra el número de bom- 
bas que podría. transportar 
Cada avión y el número de 
misiones que podria realizar 
cada mes. 3) Que “aunque 
me he mostrado y me sigo 
mostrando opuesto al bom- 
bardeo de los objetivos situa- 
dos más allá del Yalú, en Co- 
rea, esto no quiere decir que 
mañana, dentro de un mes O 
de seis, tenga que seguir pen- 
sando lo mismo”. 4) Hasta 
1953, la industria aeronáuti- 
ca americana no se encontra- 
rá en condiciones de reponer 
los aviones que habríamos de 
perder Caso de generalizarse 
la guerra. 5) Que la aviación 
americana representa el fac- 
tor principal que detiene las. 
ambiciones soviéticas; y 6) 
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Un caza North American F-86 D * 


Que “creo que existe la posi- 
bilidad de llegar a una paz 
negociada en Corea sin que 
tengamos que arriesgar o ex- 
poner lo que hasta ahora ha 
permitido mantener la paz: 
la aviación americana”. '  * 


Empleo del transporte aéreo. 


Una idea de la envergadu- 
ra del actual “puente aéreo” 
militar tendido en el interior 
del territorio metropolitano 
estadounidense para el abas- 
tecimiento de las fábricas de 
producción bélica y bases de 
la USAF, la da el hecho de 
que durante el mes de abril 
el 1703 “Group” de Transpor- 
te, con su C. G. en la base 
aérea de Brookley (Alaba- 
ma), llevó a cabo 616 vuelos, 
o sea un promedio de más de 
veinte diarios. 


Los efectivos de la USAF,.a 


disposición del Pacto del At- 
lántico. 


El secretario de la Fuerza 


Aérea, Thomas Finletter, ha 
declarado en una reunión de 
la Cámara de Comercio de 
Minneápolis que la mayor 
parte de los “groups” de la 


USAF”" (actualmente más de. 


cincuenta) estarán a dispo- 
sición de la fuerza de defen- 
sa organizada bajo el Pacto 
del Atlántico. Añadió que, 





tipo “Mighty Mouse”. 


pese a los progresos que se : 


realizan en el campo de los 
superbombarderos interconti- 
nentales (el B-36 y otros ti- 
pos más modernos), los Esta- 
dos Unidos necesitan conti- 
nuar disponiendo de bases en 
ultramar para desencadenar 
desde ellas la ofensiva a. Car- 
go de sus bombarderos me- 
dios. : 
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“Sabre” dispara seis cohetes de estabilizadores plegables 


Formación de nuevas tripu- 
laciones. 


Los veteranos de la guerra 
de Corea están siendo envia- 
dos actualmente a la base de 
Langley (de la USAF), en 
Virginia, para pasar a for- 
mar parte del recién creado. 
44002 “Group” de Instrucción. 


. de Tripulaciones de Combate,. 


A . .o+ o 
» 
2 
. .. . , 
»' .? . 
E 


an a 


A 
- 


En esta fotografía, que completa la otra de esta página, pue- 

den apreciarse los dieciséis cohetes con los: estabilizadores 

desplegados, una fracción de segundo después de su lan- 
zamiento. : 
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organizado para formar nue- 
vas unidades de bombarderos 
ligeros bimotores B-26 “In- 
vader”, con destino .a Corea. 
Más de 50 pilotos ex comba- 
tientes de Corea se encuen- 
tran dedicados a la tarea. de 
instruir a las nuevas tripula- 
ciones. Este grupo de vetera- 
nos incluye también personal 
de tierra experto en el entre- 
tenimiento y reparación de 
aviones. 


Cursos más nutridos. 


En la Escuela de Mando y 
E. M. del Aire de la USAF, 
sita en la base aérea de Max- 
well (Alabama); figura actual- 
mente la matrícula más nu- 
trida alcanzada Jamás hasta 
“la fecha, incluyendo 129 ofi- 
Ciales, aviadores y paisanos. 


EUROPA 


Reorganización del E. M. de 
las Fuerzas Aéreas Aliadas. 


El teniente general Norstad, 
comandante en jefe de las 
- Fuerzas Aéreas Aliadas del 
“Sector Central de Europa, ma- 
nifestó:en una conferencia de 
prensa Celebrada tras la ter- 
minación del ejercicio “Om- 
brelle”, que se habian intro- 
ducido cambios en los nom- 
bramientos del personal de 
su E. M. Estos cambios son 
los siguientes: 

El vicemariscal del -Aire 
Brook, que venía actuando de 
jefe del E. M. de Norstad, se 
reintegra al servicio con la 
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Una patrulla de cazas “Mig 15” en formación abierta. 
_ Jotos es lo bastante buena para que .parezca in 
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Antes de posarse en su portaviones, dos cazas de reacción 
:F-9-F “Panther” vacian el combustible de los tanques situa- 
dos en los extremos de los planos. 


RAF, siendo sucedido por el 
teniente general Fay (del 
Ejército del Aire - francés), 
que pasa asi a ser el segun- 
do en la escala de mandos, 


detrás del general Norstad. ' 
(En los círculos militares se . 


cree que éste será ascendido 
en breve a “General de 4 es- 


trellas”, ya que en la actua- . 


lidad él y Fay ostentan la 

misma categoría.) 
inmediatamente por debajo 

del teniente general Fay se 


- encontrarán dos segundos je- 
fes de Estado Mayor, que se- * 
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rán el vicemariscal del Aire 
Pike (inglés), para Operacio- 
nes, y el general de Brigada 
Thurman (de la USAF), para 
Administración. 

El E. M. quedará dividido 
en cinco secciones principa- 
les, encabezadas cada una 
por jefes de Sección del Es- 
tado Mayor o jefes Adjuntos 
de E. M. Estas secciones se- 
rán: Sa 

1.2 Operaciones e Instruc- 
ción, bajo-:la jefatura del ge- 


neral de División Leboutte 
(belga). 
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La disciplina de combate de sus pi-. 
dicar una experiencia anterior. 
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2.2 Planes, mandada por 
el general de Brigada De 
Chassey (francés). pS 

.2 Información, mandada 
por un comodoro de Aviación 
(de la RAF, equivalente a ge- 
neral de Brigada), todavía 
por designar. 

4.2 Logística, mandada 
por un jefe de la USAF o, de 
la Real Fuerza Aérea Cana- 
diense, todavia por designar. 

5.2 Comunicaciones (Trans- 
misiones), a mandar por un 
jefe de la USAF o de la Fuer- 
za Aérea Canadiense, según 
la macionalidad del elegido 
para mandar la sección de 
Logistica, de forma que re- 
sulten un americano y. un Ca- 
- nadiense. 


FRANCIA 


Cazas para el Ejército del 


Aire. 


En total, las fuerzas aéreas 
francesas van a recibir de 
" los Estados Unidos 500 avio- 
nes “Thunderjet” (Republic 
F-84E), con arreglo al pro- 
grama de ayuda militar ame- 
ricano. 


GRECIA 
Bases aéreas en Creta. 


En Timbaki (Creta) se está 
construyendo, con ayuda ame- 
ricana, una gran base aérea, 
capaz de recibir bombarde- 
ros pesados dé los tipos que 
tiene actualmente en servicio 
la USAF. Al igual que la otra 
eran base que los americanos 
planean disponer para Sus 
bombarderos en la isla britá- 
nica de Chipre, la nueva base 
de Creta se encuentra a sola- 
mente unos 2.400 kilómetros 
de Moscú. 

Las obras se llevan a cabo 
por personal del Cuerpo de 
Ingenieros griego, bajo la 
dirección y asesoramiento de 
técnicos americanos, habién- 
dose ya comenzado el afirma- 
do de una pista de 10.000 pies 
(algo más de 3.000 metros) y 
planeándose la construcción 
de otra. 

Timbaki, punto en que los 
alemanes 
base aérea mientras ocuparon 


la isla, se encuentra situada . 


en el extremo occidental de 
la llanura de Messarion, cer- 


establecieron una - 


ca del Cabo Lithinos, en la 
costa meridional de Creta. 
Según funcionarios griegos, 
no existe cesión formal algu- 
na de la base a las fuerzas 
americanas, pero, sin que 
conste por escrito en parte 


-alguna, es un hecho el reco- 


nocimiento de que la misma 
estará. a disposición de aqué- 
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en que las fuerzas del Eje tu- 
vieron instalado uno, en Kas- 
telli, zona central de la isla, 
a 50 kilómetros al norte de 
Timbaki. Este aeródromo po- * 
drá recibir aviación de Caza 
de reacción estadounidense. 
Creta dista de Bakú lo mismo 
que de Moscú y solamente 
1.200 kilómetros de Odesa. 


Los aprovisionamientos por vía aérea son .muy frecuentes en 
el frente' coreano. La fotografía da una. buena idea de la 
-eran densidad que se logra en los lanzamientos, para los que 
se emplean generalmente aviones Fairchild C-119 “Packet”. 


llas en todo momento. AÁde- 
más, otros tres aeródromos 
civiles cretenses están siendo 
mejorados con ayuda de los 
americanos, pudiendo ser uti- 
lizados en el futuro como ba- 
ses militares. Otro aeródromo 
puramente militar está sien- 
do acondicionado en el lugar 


. 490 


ITALIA 


Reorganización de las comu- 
nicaciones. 


El Ministerio de Defensa 
italiano ha dictado un decre- 
to. por el que se “reorganiza. 
la Inspección de Telecomuni- 
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- Caciones y Ayudas a la Nave- 
gación, organismo que en el 
futuro comprenderá siete sec- 
ciones: 1, la de Meteorología; 
2, la de Comunicaciones y 
transmisiones; 3, la de Abas- 
tecimientos e instalación; 4, 
"la de Navegación aérea; 5, la 
.de Investigación y experi- 
mentación; 6, la de Personal 
e instrucción, y 7, la de Ad- 
ministración. 


Unidad aérea a Malta. 


Por vez primera desde que 
terminó la guerra, una unidad 
de la Fuerza Aérea italiana 
va a ser enviada al extranje- 
ro. Se trata der una forma- 
ción de aviones “Helldiver”, 
que será destacada en Malta 
(base de Hal-Far) para actuar 
posteriormente en las próxi- 
mas maniobras “Cordex 11”, 
en las que participarán prin- 
cipalmente las flotas medite- 


rráneas británica y estado- ' 


unidense. 


NACIONES UNIDAS 


Pérdidas aéreas en Corea. 


Desde que comenzó la gue- 
rra en Corea, las Naciones 
Unidas han perdido en' dicho 
teatro de operaciones 299 
aviones y 994 aviadores. Los 
pilotos aliados manifiestan 
haber «destruido un total de 


480 aviones comunistas, de: 


ellos" 111 Mig-15, de construc- 
ción soviética. 
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Consecuentes en su política de armar a sus actuales aliados en Europa, los Estados Unidos 


api 


la Fuerza 
-cuenta con 19.000 aviones, de 
“ellos una mitad, aproximadas: 


RUSIA * 


La potencia aérea rusa. 


La “Royal Air Force Re- 
view” ha publicado un artícu- 
lo en el que se calcula que 
Aérea soviética 


mente, cazas. La citada pu- 
blicación (órgano oficial de 
la RAF) añade que en el pla- 
zo de un año los rúsos dis- 
pondrán de otros 10.000 avio- 
nes de caza y bombardeo de 
reacción para sumar a su 
aviación, pudiendo poner en 


servicio en los próximos doce' 


meses más de 30.000 aviones. 

En el artículo, titulado “La 
Fuerza Aérea soviética por 
dentro”, se dice' que actual- 
mente el esfuerzo se ha con- 
centrado en torno al Mig-15, 


que tiene a Corea como ban- , 


co de pruebas; al Lavochkin 
La-17 y a un bombardero bi- 


: motor superveloz, Calcado del 


“Canberra”. La revista añade 
que Rusia tiene unos 7.000 
bombarderos de todos los ti- 
pos. Restando esta cifra y la 


de los aviones de caza del to-. 


tal de 19.000, se tiene. un res- 
to de 2.500: aviones-<escuela, 
de transporte y de reconoci- 


«miento. 


La Fuerza Aérea rusa—Ccon- 


tinúa—está dividida en Cua-, 


tro “fuerzas aéreas”, que pue- 
den operar con plena inde- 
pendencia unas de otras. Con 
fines operativos, estas fuer- 
zas aéreas son conocidas con 


E a 


ED 
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el nombre de “Fuerza de ca- 
za de defensa”, “Fuerza aé- 
rea táctica”, “Fuerza aérea 
de gran radio de acción” y 
“Fuerza aérea de la Marina”. 
Todas las controlan conjunta- 
mente los Ministerios de Gue- 
rra y Marina, ya que Rusia 
Carece de Ministerio del Aire, 


Consejo del Aire o E. M. del 


Aire, en la acepción normal 
en que se toman estas expre- 
siones. El jefe de E. M. del 
Aire tiene en Rusia su Ccon- 
trapartida en un mariscal del 
Aire, actualmente el coronel 
general Zhigarev; pero el 
control operativo de las fuer-: 
zas aéreas queda dependiente: 
de jefes del Ejército. 


SUDAFRICA 


Aviones de reacción a Corea. : 


El Gobierno. de la Unión 
Sudafricana ha manifestado 
que el 2.2 Grupo (Squadron) 
de las fuerzas aéreas de di-. 
cho pais, actualmente en. Co- 
rea, va a ser equipado defini- 
tivamente con aviones de re- 
acción (probablemente de fa- 
bricación inglesa) a la mayor 
brevedad. El modelo elegido 
será probablemente el “Vam- 
pire”, monomotor, w el bi- 
motor Gloster “Meteor”. Este 
anuncio oficial parece descar- 
tar definitivamente la posibi- 
lidad de que dicha unidad 
fuera equipada con cazas “Sa- 
bre”, como había circulado 
el rumor hace algún tiempo. 


t 


entregaron, en el aeródromo de Champagne, catorce aviones “Thunderjet” al E jército del Aire l 


francés. 
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MATERIAL AEREO 


” 
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Derivado del popular “Vampire”, 
-taviones, a cuyo fin sus alas son plegables. 
la completa instalación q 


ESTADOS UNIDOS 
Posibilidades del “Stratojet”. 


Un bombardero de reacción 
de la USAF, modelo B-47 
«Stratojet”, ha cubierto en 
5 horas 50 minutos los 4.100 
kilómetros que separan la ba- 
se aérea de Hickham Field 
(Honolulú) de la de Muroc 
(California). El avión debía 
intentar volar sín escalas has- 
ta Dayton (Ohio), pero, por 
dificultades de tipo:mecánico, 


se vió obligado a aterrizar. 


antes. El interés de este vue- 
lo no estriba en. la velocidad 
media conseguida (713 kiló- 
-metros por hora), ya que ha- 
ce dos años otro avión con- 
siguió recorrer 3.662 kms. a 
una media de 972,480 kilóme- 
tros por' hora, sino en la am- 
plitud del trayecto cubierto. 
Este bombardero no cesa de 
ser perfeccionado, aun fabri- 
cándosele en serie como lo 
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el “Sea Venony? está proyectado para actuar desde por- 
Lleva piloto y operador de radar encargado de 


ue le permite actuar con cualquier situación atmosférica. 


está siendo actualmente. Con 
sus 90 toneladas y seis reac- 


tores, capaz de llevar la bom- 


ba'atómica a 1.000 kilómetros 
por hora Casi, presentaba un 
inconveniente: su autonomía, 
relativamente limitada. Su 
consumo de carburante le im- 
pedía transportar su Carga a 


' más de 2.000 kilómetros, por : 


lo que se le había clasificado 
entre los “bombarderos lige- 
ros”. Ahora parece que dicho 
avión puede efectuar vuelos 
sobre una distancia mucho 
mayor. El simple hecho de 
que intentara volar sin esca- 
las de Honolulú a Dayton 
(8.000 kms.) es buena prue- 
ba de que está en condiciones 
de hacerlo. 


_ Base aérea en Okinawa. 
La USAF está procediendo 
a construir en Okinawa una 


gran base aérea, que coloca- 
rá a todo el Extremo Oriente 
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al alcance de sus bombarde- 
ros B-36. La nueva base está 
construyéndose en el mismo 
lugar que ocupaba la antigua 
base de Kadena. Su construc- 
ción costará 65 millones de 
dólares, además de 42 millo- 
nes que importará la cons- 
trucción de otra base para la 
aviación de Caza en Naga. 
Otros tres aeródromos secun- 
darios constituirán, con los 
dos citados, los elementos in- 
tegrantes de una. gran base 
que será conocida con el nom- 
bre de “base de Kadena”. 


Un nuevo helicóptero. 


El Ejército estadounidense 
ha cursado a una Casa cons- 
tructora un pedido de un heli- 
cóptero “de bolsillo” que pue- 
de ser desmontado fácilmente 
por des hombres y transpor- 
tado en. un “jeep”. En los 
medios militares se anuncia 
que este helicóptero, de reac- 
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La versión de reconocimiento fotográfico del Gloster ““Me- 
teor” es el Mark, en el que puede apreciarse el orificio que 
. permite la toma de fotografías oblicuas. 


ción, por cierto, será de ex- 


trema utilidad como avión de 


observación y reconocimiento 
en las fases iniciales de una 
operación con fuerzas aero- 
transportadas. 


17-de número de Mach. 


En el Centro de Investiga- 
ción de Aviones sin Piloto 
que la NACA tiene en Wallops 


Island (Virginia), se ha con- . 


seguido un número 17 de 
Mach en un túnel aerodiná- 
mico de 279 mm., utilizán- 
dose helio, gas en el que la 
velocidad del sonido es una 
fracción de la correspondien- 
te al aire. | 


El “Super Constellation”. 


Se espera que para este ve- 


rano estará listo para em- 
prender sus pruebas de vuelo 
en orden a obtener su certi- 
ficado "de navegabilidad el 
primer Lockheed L-1049 “Su- 
per Constellation”. 


El caza F2J. 


El caza naval F2J es el pro- 
ducto. del desarrollo del F-86D 
y el FJ-t. El F2J, de ala en 
flecha, irá equipado con un 
radar explorador instalado en 
la parte superior del morro. 
Se espera esté en condiciones 


de realizar sus vuelos de prue- 
ba antes de finales de año 
con la Marina estadounidense. 


Pruebas en vuelo del XF-92A. 


Ha vuelto a Muroc (Califor- 


nia) para proceder a la se- 


gunda fase de su programa 


de pruebas de vuelo a gran-- 


des velocidades, ' el Convair 
XF-92A, de ala en delta. La 
primera fase del programa la 
completó el pasado otoño, en 
cuya ocasión realizó: diversos 
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vuelos a velocidades subsóni- 
cas hasta que, al despegar 
por última vez, se produjo 
un accidente, yendo pilotado 
por el Capitán Yeager. Las 
nuevas pruebas incluirán vue- 
los a velocidades supersóni- 
cas pilotado por personal de 


la NACA. 


Proyectos de un nuevo avión 
de caza. : 


El General - Putt, director 
del Servicio de [nvestigación 
del Departamento de la Fuer- 
za Aérea estadounidense, ha 


declarado el día “3 de junio 


en una entrevista televisada, 
que la Aviación americana 
contará bien pronto con un 
caza de reacción muy perfec- 
cionado que superará en velo- 
cidad y techo de servicio al 
Mig-15 soviético, avión califi- 
cado recientemente por el Ge- 
neral Vandenberg, Jefe del Es- 
tado Mayor de la USAF, de 
superior a cualquier avión 
americano. El General Putt 
ha precisado que el avión al 
que aludía había sido ya ter- 
minado e incluso construido 
en número demasiado reduci- : 
do para, de momento, poder 
equipar con el mismo a las 
unidades americanas. 


Próximas pruebas del Mc Don- 
nell XF3H. 


Se espera que en un futuro 
muy próximo den comienzo 
las prue bas de vuelo «del 


eN 
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En estos dos helicópteros ambulancia Hiller H-23A, puede 
verse claramente la forma en que se han instalado las am- 
plias literas exteriormente al fuselaje. 
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McDonnell XF3H, birreactor 
de caza naval resultante del 
perfeccionamiento del F2H 
“Banshee”. Hace algún tiem- 
po comenzaron las pruebas 
de rodaje. 


Un nuevo proyectil tele- 
dirigido. 


En los Estados Unidos es- 
tán concluyendo las pruebas 
realizadas.con un nuevo pro- 
yectil teledirigido que permi- 
tirá derribar aviones enemi- 
gos que vuelen a gran altura. 
Este nuevo- proyectil, cuyas 
características se mantienen 
en secreto, será fabricado en 
grandes cantidades y se le 
conoce provisionalmente con 
la designación de “Arma un 
millón”. 


Más aviones equipados con 
el reactor “Tay”. 


Dos cazas estadounidenses, 
el Grumman F9F-5 “Phanter”, 


de la Marina, y el Lockheed 


F-94C, de la USAF, van a ser 
equipados con la versión ame- 
ricana del motor Rolls-Royce 
«Tay”, de reacción (el J-48 
«Turbo-Wasp”). Se cree que 
“el Mig-15 soviético va dotado 
de una versión rusa del cita- 
do “Tay” británico. Para sa- 
tisfacer la demanda, la Rolls- 
Royce está incrementando su 
producción y ha autorizado 
a la División Dodge de la 
Chrysler Corporation para que 
fabrique dicho motor en gran- 


des cantidades. : 
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Inglaterra cuenta ya con su pr 
Vickers 660, equipado con cual 


INGLATERRA. 


: El Fairey “Firefly”. 


Ha realizado con éxito su 
primer vuelo de prueba una 
nueva versión del Fairey “Fire- 
fly”, el modelo Mk-7, avión 
triplaza para misiones anti- 
submarinas. 


El “sucesor del “Camberra”. 


Se conocen ya algunos de- 
talles sobre el primer cuatri- 
motor de la RAF, er Vic- 
kers 660. Este avión voló por 
vez primera el pasado mes 
en Weybridee, pilotado por 
el Capitán Summers, jefe de 


«pilotos de pruebas de la Vic- 


kers - Armstrong, resultando 
un éxito su actuación. De ma- 
yores dimensiones que-el bi- 
motor “Canberra”,  presen- 
ta ala en flecha, un fuú- 
selaje en forma de habano 
que va disminuyendo de diá- 


metro hacia la cola y los mo- . 


tores van encerrados en las 


- alas. Sus motores son Cuatro 


Rolls-Royce “Avon”. La casa 
constructora ha manifestado 
que la RAF ha cursado ya un 
importante -pedido de estos 
aviones. El 4 de marzo, €l 


“ministro del Aire Henderson 


se refirió a este nuevo avión 


en la Cámara de los Comunes 


diciendo: “Será más rápido 


. que el “Canberra”, cuya ve- 


locidad es superior a los 800 
kilómetros por hora, y su Ca- 
pacidad de carga y autono- 
mía serán también superio- 
res a los de éste. Se están 
desarrollando, además, otros 
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"tipos de bombarderos de reac- 


ción”. El Capitán Summers, 
que ha pilotado el prototipo, 
Cuenta en su haber con más 
de 7.000 horas de vuelo, y el 
Vickers 660 es el prototipo 
número 44 que ha pilotado. 


RUSIA 


Nuevo avión de transporte. 


El proyectista ruso de avio- 
nes S. O. Scherbakov parece 
que ha Creado una nueva ver- 
sión de su bimotor «ligero 
de transporte (civil y mili- 
tar) Sche-2. El nuevo avión. 
(¿Sche4?) se cree que se ase- 
meja mucho exteriormente al 


Sche-2, pero yendo dotado de 


motores más potentes que los 
de éste. 


El Bic-004. 


Se conocen algunos nuevos 
detalles sobre un trimotor de. 
trasporte pesado soviético 
proyectado especialmente 
para el transporte de tanques 
hasta el campo de batalla y 
cuya designación parece ser 
que es la de Bic-004. El pro- 
yectista que lo ha creado es 
Boris Ivanovitch Cheranovski, 
famoso por su serie de avio- 
nes tipo “ala volante”. Al pa- 
recer los tres motores que 
lleva el nuevo avión desarro- 
llan una potencia, cada uno, 
del orden de lós 3.500 cv. El 
avión tiene una envergadura 
de :49 metros y puede despe- 
gar y aterrizar en terreno 
llano pero sin necesidad de 
pistas especiales. 


- 
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imer bombardero cuatrimotor de reacción. Se trata del 
ro Rolls-Royce “Avon”, que voló por' primera vez el dia 18 
del pasado mes de mayo. 
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AVIACION CIVIL 





Para mejor cubrir con insecticidas los campos sometidos a tratamiento, los pilotos aguar- 
dan frecuentemente el último momento para dar el tirón. 


ESTADOS UNIDOS. . 


Vuelo sobre el Polo Norte. 


El Capitán' Charles Blair ha 
realizado con un “Mustang” 
el primer vuelo transpolar 


con un avión monomotor, par- 


tiendo de la base de Bardufoss 
(Noruega) ' y tomando tierra 
en Fairbanks (Alaska) tras re- 
correr 5,440 kilómetros a una 
velocidad media de 513 kiló- 
metros por hora, empleando 
en total diez horas treinta mi- 
nutos. La ruta seguida fué 
la de la expedición Nobile- 
Amundsen - Ellsworth a bordo 
del “Norge” en 1926, o sea, re- 
montar el meridiano 20 hasta 
el polo y bajar luego, siguien- 
do el meridiano 160, hasta el 
paralelo 70, desviándose al 
llegar a Cabo Barrow en direc- 
ción a Fairbanks. El piloto no 
se sirvió de instrumento algu- 


no de los utilizados para la . 


navegación moderna, guián- 
dose la mayor parte del tiem- 
po por la posición del Sol. Al 
aterrizar en Fairbanks, el Ca- 


pitán Blair declaró que se ha- 
bía tratado de un “vuelo muy 
sencillo”. “Encontré un fuer- 
te viento nada más abandonar 
Noruega, que aminoró mi 
marcha hasta Spitzberg. He 


volado ,a 4.500 metros, pero 


sobrevolé el polo a 6.500. La 
temperatura descendió a 30 
grados bajo cero. No me han 
molestado las formaciones de 
hielo. En aquellas regiones no 


- hay más. que nubes, nieve y 


hielo...” El piloto añadió que 
de los 3.450 litros de gasoli- 
na que habia cargado, le que- 
daban todavía_ 700 al tomar 
tierra. “Partí de Noruega a 
las dieciséis horas (hora: lo- 
cal) del 29 de mayo y he lle- 


“Sado aquí a las quince horas 


treinta minutos del mismo 


día, por lo que. me he ade- . 
“lando al tiempo en treinta 
minutos. El avión utilizado es . 


un Caza “Mustang”, bautizado 
con el nombre de “Excali- 


bur 111”, llamado “el depósito. 


volante”, equipado con un 
Rolls-Royce “Merlin” y depó- 
sitos” suplementarios. Charles 
Blair está especializado en 
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volar con. este modelo de 
avión. En enero último esta- 
bleció una nueva marca Nue- 
va York-Londres en siete ho» 
ras:Cuarenta y ocho minutos. ' 
Tiene en su haber más de. 


18.000 horas de vuelo, y ha. 


cruzado el Atlántico 415 ve- 
ces. Actualmente es piloto de 
la Panamerican Airways. 


Las industrias subsidiarias de 
Aviación. 


Un estudio llevado a: cabo . 
por la Aircraft Industries As- 
sociation of America, pone 
de manifiesto que en los Es- 


tados Unidos existen: en la 


actualidad 60.000 subcontra- 
tistas y proveedores dedica- 
dos a crear el poder aéreo 
del pais. El 87 por 100 de 
estas Casas abastecedoras 
corresponde' a pequenas fir- 
mas que emplean menos de 
500 obreros. Del. total de dó- 
lares que suponen los contra- 
tos suscritos para la construc- 
ción de aviones, la mitad co- 
rresponde a estos -proveedores 
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En el Sudán se ha llevado a cabo una activa campaña con- 
' tra los insectos parásitos del algodón, durante la Cual se 
han pulverizado más de 7.000 hectáreas de terreno. En estas 
operaciones se han empleado avionetas Auster.:En las fotos 
puede verse el detalle del sistema de pulverización y un. 
EE avión en plena tarea. En 


f 


repartidos como se indica a 
continuación: un 25-30 por 
ciento para los fabricantes de 
- motores, un 25 por 100 para 
_los proveedores de equipo, 
ametralladoras y aparatos e 
instrumentos electrónicos, y 
-un-45 por 100 para los cons- 
“tructores de estructuras de 
avión. 


Prosperidad en el transporte 
| aéreo. 


Al año :1950, altamente sa- 
tisfactoria para las Empresas 
de líneas aéreas nacionales de 
los Estados Unidos, para las 
que- constituyó el año más 
fructífero de la historia del 


transporte aéreo americano, 
están siguiendo este año no- 
ticias que señalan beneficios 
aún más considerables. 

Por ejemplo, las United Air 
Lines han anunciado que en el 
primer trimestre de 1951 (el 
trimestre más provechoso en 


" los veinticinco años de exis-' 


tencia de esta Compañía), se 
ha obtenido: un beneficio de 
1.371.834 dólares . (deducidos 
los impuestos), lo.que supone 
61 centavos de dólar por ac- 
ción. Puede compararse esto 


con la pérdida neta de dóla- | 


res, 1.993.681, sufrida en el 
primer trimestre de 1950, en 
el que los tres primeros me- 
ses del año resultaron los más 
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duros. El número de pasaje- 
ros-milla aumentó casi en 150- 
millones durante el citado tri-- 
mestre, comparado con el co-— 
rrespondiente al mismo perío-- 
do en 1950. Los devengos por 
transporte de carga y correo: 
aumentaron también propor- 
cionalmente, comparados con: 
los de hace un año. 

La United Air Lines tiene 
cursado un pedido de 20 avio- 
nes DC-6B, para sumarlos a 
su actual flota de 133 aviones, 
y en 1952 espera recibir 30 
de los nuevos “Convair-Liner 
340”. : 

La T. W. A. manifiesta 
también haber tenido un pri-- 
mer trimestre especialmente 
fructifero, con un beneficio 
neto de 150.068 dólares, sien- 
do ésta la primera ocasión 


desde el año 1945 en que la 
Compañía ha obtenido bene- 


ficios en dicho primer trimes- 
tre del año. E 

En el primer trimestre de 
1950 esta Compañía saldó con 
una pérdida de 1.186.704 dó- 
lares. 


e 


INGLATERRA 


“Nuevo Ministro de Aviación 


Civil. 


£l nombramiento de Lord 
Ogmore para el puesto de Mi- 
nistro de Aviación Civil britá- 
nico ha acabado con los ru- 
mores que corrían desde hace 
unos dias en toda Inglaterra. 


. de que el Ministerio de Avia- 
ción Civil iba a ser disuelto, 


repartiéndose sus servicios el 
Ministerio de Transportes y el 
Ministerio del: Aire. Al pare- 
cer, el Gobierno británico es- 
tudió -esta posibilidad seria- 
mente, acabando por des- 
echarla. 


La red Decca del norte de Ín- 
Slaterra. . 


La cadena de estaciones. 
Decca del norte de Inglaterra, 
tercera establecida desde la 
implantación comercial de 
este sistema en 1946, ha sido 
inaugurada oficialmente por 
el Air Chief Marshal (Maris- 
cal-jefe del Aire) Sir Frederick 
w. Bowhill el 7 de junio. La 
estación principal se encuen-- 
tra en Kidsdale (Wigtownshi-. 
re), y las estaciones secunda- 
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rias o “esclavas” en Clanro- 
tla, norte de Irlanda froja), 


Low Buston. Northumberland. 


(verde) y Neston, Cheshire 
(púrpura). La nueva cadena 
facilita una cobertura Decca 
de precisión para toda Irlan- 
da, Escocia e Inglaterra sep- 
tentrional, representando asi- 
mismo una cobertura suficien- 
temente precisa para los aeró- 
dromos terminales de Glas- 
gow y Belfast, en orden a sa- 
tisfacer las necesidades de la 
regulación del tráfico aéreo: 


INTERNACIONAL 


Discusión sobre las caracteris- 
ticas de vuelo de los aviones 
. civiles. 


En una reunión de la OACI 
«Celebrada 
Montreal, y a la que asistie- 
ron representantes de 17 paí- 
Ses, se trataron las cuestiones 
de los requisitos de actuación 
y de navegabilidad de los 
aviones. En una reunión cele- 
brada hace cuatro años, el re- 
presentante británico había 
expresado su recelo con res- 
pecto a los requisitos de.ac- 


tuación fijados por la OACI y 


había presentado una propues- 
ta británica como posible nor- 
ma para el futuro. Esta se ba- 
saba en el principio de que, 
para un determinado avión en 
«un determinado vuelo se re- 
«quería una “performance” mí- 
nima precisa. Como una me- 
jor “performance” implicaba 
una Carga comercial reduci- 
da, se consideraba que los re- 


quisitos que permitian que el: 


peso del: avión se ajustara 
exactamente a las condiciones 
Operativas particulares, cons- 
tituían la solución mejor a 
este problema. 

Se aceptaron los principios 
en que se basaba el procedi- 
miento británico, pero se cre- 
yó que era preciso investigar 
. mucho todavía. 

Aunque se dió tiempo a los 
demás países para que se con- 
vencieran de las consecuen- 


cias de las propuestas, la” 


A. R. B. consideró que tenía 
cierta importancia el que los 
constructores y empresas de 
lineas aéreas británicas no se 
- vieran colocados en desventa- 
Ja por falta de reconocimien- 
to internacional de los :proce- 


recientemente en 


dimientos británicos. No obs- 
tante, en la reciente reunión 


de Montreal se ha avanzado 
un tanto hacia la resolución 
del problema. 

Las Divisiones de Operacio- 
nes y de Navegabilidad de la 
OACI opinaron que era conve- 
niente para algunos países la 
adopción de normas naciona- 
les basadas en el nuevo pro- 
cedimiento y decidieron tam- 
bién que los “Certificados de 
Navegabilidad”, basados tan- 


to en los vigentes requisitos. 


de “performance” fijados por 
la OACI como en los de la 
sugerencia británica, tuvie- 


ran igual valor oficial. Por: 


tanto, durante el tiempo que 


se tarde en acabar de des. 


arrollar el nuevo procedimien- 
to, los requisitos operativos y 
de navegabilidad británicos 
tendrán. igual valor legal in- 
ternacional que las normas de 
cualquier otro país basadas 
en el sistema anterior ideado 


por la OACI. 


- Acuerdos sobre tarifas, 


El día 28 de mayo ha ter- 


minado en las Bermudas la 
asamblea anual de Tráfico Aé- 
reo de la ¡ATA, en la que se 
unieron en una sola las tres 
Conferencias de Tráfico Aé- 
reo. La decisión principal que 
se adoptó durante la misma 


ha sido la de introducir, a 


HU AA e mr. 


A rm 
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partir del mes de octubre de 
1952 y en las rutas del Atlán- 
tico Norte tarifas “clase turis- 
ta” como parte del programa 


: experimental, .a largo plazo, 
-de fomento de los viajes en 


masa por vía aérea. El precio 
del billete sencillo para el via- 
je Londres-Nueva York puede 
que Cueste tan sólo 225 dóla- 
res (80 libras), con un 10 
por 100 de rebaja en el precio 
del viaje de regreso. La tari- 
fa actual para el viaje senci- 
llo es de 134 libras. Las tari- 
fas exactas se determinarán 
en una nueva reunión que 
tendrá lugar en octubre; Tam- 
bién se introducirán tarifas 
clase turista” en la ruta Lon- 
dres-Sudáfrica, pero todavía 
está por determinar su Cuan- 
tía. Todas las decisiones to- 
madas por la Conferencia de 
Tráfico de la 1ATA están su- 
jetas a la aprobación de los 
Gobiernos interesados antes 
de entrar en vigor. e 

- También se decidió en las 
Bermudas la elevación de las 


tarifas de “primera clase” en 


la ruta del Atlántico Norte a 
partir del | de octubre' de 
1951. El viaje sencillo supon- 
drá un 5,33 por 100 más, pa- 
sando el precio de 375 dólares 
(134 libras) a 395 (151). En 
la citada Conferencia se votó 
prorrogar hasta la temporada 
invernal de 1951-52 la validez 
de las tarifas populares vigen- 


El aeropuerto Midway, de Chicago, es el de mayor inten- 
sidad de tráfico en el mundo. En un solo año ha registrado 
(44.169 movimientos, lo que supone el 3,87 por 100 del total 


del tráfico aéreo en los Estados Unidos. 
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tes para la “Excursión de In- 
vierno sobre el Atlántico Nor- 
te”, las Cuales se aplican to- 
dos los años -desde enero a 


marzo, así como también am-. 
pliar el número de días de 


aplicación de las mismas -de 
15 a 17. A 
Otra decisión la constituyó 
el acuerdo definitivo sobre la 
estructuración de los precios 
y tarifas para los viajes en 
primera clase y clase especial 


(coach-<class), acuerdo al que. 


se llegó en la Conferencia de 
Tráfico núm. Í, que compren- 
de las zonas de Norte, Centro 


y Suramérica. Desde que la 


PAA introdujo sus servicios en 
clase especial hace dieciocho 
meses, esta Conferencia tenía 
este asunto pendiente de dis- 
cusión. Las Empresas de ser- 
vicios aéreos sobre estas zo- 
-nas pudieron llegar a un 
acuerdo sin necesidad de mo- 


dificar el actual régimen de 


tarifas. 

Un resultado más a que lle- 
-gó la Conferencia de las Ber- 
mudas fué la decisión de esta- 


blecer una diferencia de 10  : 


libras esterlinas entre el pre- 
cio del viaje de Londres a 
Australia por el Este o por el 
Oeste (285 libras por la ruta 
del Este y 295 por la del Oes- 
te). En la actualidad el pre- 


cio es de 260 libras, cualquie- 
ra que sea la ruta elegida. 
Aunque la diferencia real en- 
tre los precios de los dos via- 
jes, de basarse el viaje hacia 
el Oeste en la combinación de 
las tres tarifas vigentes en los 
trayectos Londres-Nuevá York, 
Nueva York-San Francisco y 
San Francisco-Sydney sería.de 
90 libras, el haberse aceptado 
ya una diferencia, aunque 
sólo sea en la cuantía de 10 
libras, supone un hecho sin 
precedentes y que las Empre- 


“sas de lineas aéreas habian 
estado tratando de conseguir. 


Tras de manifestarse la 


. ATA con relación a las tari- 


fas clase turista, la PAA indi- 
có, a su vez, que aunque, en 


' principio, el acuerdo en pro 


del establecimiento de un ser- 


“vicio de turismo durante todo 


el año sobre el Atlántico re- 
sultaba beneficioso, no oObs- 


“tante resultaba de lo más la- 


mentable el que la inaugura- 
ción de dicho servicio se apla- 
zase hasta el otoño de 1952. 
La PAA, en su comunicación, 


manifestó que ella habia pro-- 
' puesto ya en 1948 la implan- 
tación de los billetes clase tu- 


rista, y que “un número enor- 
me de americanos y de: súb- 
ditos de otros países que ha- 


bían solicitadc la implanta- 





El piloto norteamericano Charles Blair ha sido el primero 
en cruzar el Polo Norte.en un avión monomotor. Para ello 
empleó un caza “Mustang” con motor Rolls-Royce “Merlin”. 
En la fotografía se le ve con su mujer y su hijo al llegar a 

Nueva York después de su vuelo. ' 


. 498 


nero.” | 


Número 127 - Junio 1951 


ción del servicio se veriam 
privados durante dieciocho 


' meses de la oportunidad de 


poder viajar por menos di- 


Asamblea general de la FAL. 


Se ha anunciado oficialmen- 
te que la Federation Aeronau- 
tique Internationale celebra- 
rá su 44 Asamblea general en 
Bruselas del 4 al 11 de julio 


de 1951. 


INGLATERRA 
Posible evacuación en Persia. 


En Persia, funcionarios y 
empleados de la Anglo-1ra- 
nian Oil Company y de la 
BOAC. han ultimado los deta- 
lles de un “puente aéreo” pro- 
visional al que se recurriria 
para la evacuación de las fa- 
milias de los súbditos británi- . 
cos que allí se encuentran, 
juntamente con éstos. Este 
puente: aéreo. podria comen- 
Zar a funcionar (según ha ma- 
nifestado recientemente el Fo- 
reing Office) a las pocas ho- 
ras de cursarse la orden. En 
Abadán hay 2.500 súbditos 


británicos que, con Sus €spo- 


sas e hijos, suman más de 
3.500, por lo que sería nece- 
sario realizar unos 70 vuelos 
para completar su evacuación. 


CHINA 


Sentencia a favor de la Chinz 
roja. 


El Tribunal Supremo de: 
Hong-Kong ha dictado, al fin, 
sentencia en la causa promo- 


vida por la “Civil Air Trans- 


port Incorporated”, sociedad 


creada por el General Chen- 
-nault, la cual reinvindicaba la 


propiedad de 40 aviones de 
transporte comprados al Go- 
bierno nacionalista chino en 
1949, y que la China comu- 
nista había confiscado de he- 


cho, reclamándolos como su- 


yos. La sentencia ha sido des- 


-favorable a la.citada sociedad, 


pero el General Chennault 
puede apelar todavía, por lo 
que los aviones, que se en- 
cuentran en un aeródromo de 
Hong-Kong, es posible que 
continúen en él durante mu- 
che tiempo. bo 
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El “F-90”, 


La Lockheed Aircraft Corporation está 
_ terminando los ensayos de un nuevo avión 
_de caza, el XF-90, uno de los más rápidos 
del mundo y que se espera llegue a alcan- 
zar velocidades supersónicas en _ determin: t- 
das. condiciones. 


La coustrucción de este ivión empezó un 


agoslo de 1945 y se terminó el primer. pro- 


totipo en la primavera de 1947. Hasta mavo 
de 1949 no se empezaron las pruebas de ro- 


daje, y los primeros vuelos de prueba se' 


efectuaron en junio del mismo año. 


El segúndo prototipo fué terminado en 
marzo de 1950 y se le empezaron las prue- 
bas en vuelo. A finales de junio de este mis- 
mo año, en la base aérea de las Fuerzas 
Aéreas de los Estados Unidos de Edwards; 
en California, empezó una competición en- 
Lre este avión, el McDonnell XF-88, el North 
American '-93A y el Republic XF-96 9 
“Thunderjet” F-84F, El resultado de esta 
competición no se conoce; pero sí se sabe 
que los dos prototipos del XF-88 han sido de- 
vueltos a la fábrica de la McDonnell, : eri 
Saint «Louis, donde han sido desmontados. 
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avión 


transónico 


y continúan los ensayos y modificaciones | 
en el XF-90 y el I"-84P, E 


La característica principal de este apata- 


to es el afilado morro, concluido en un bo-* 
talón a proa pura reducir la resistencia al 
avance á grandes velocidades. 


Estando este avión en experimentación, o 
sea sujeto a posibles modificaciones, y no 
habiendo dado la casa las características del 


“aparato, todos los datos que se indican en 


este artículo están sujetos a modificación,. 
siendo algunos de ellos aproximados. 

El F-90 es un caza birreactor, monoplano: 
de ala baja, en flecha, monoplaza, con tren 
de alerrizaje triciclo y retráctil, y construe- 
ción totalmente metálica. 


Tiene una longitud de 16,5 metros, una 


envergadura de 12 y su altura máxima es 


de 4,5 metros. 


El peso en vacío varía considerablemente 
según su misión. Yl peso de proyecto es «le 
12.560 kilogramos, y el peso máximo al des- 
pegue, de 14.760 kilogramos. : 


Ala.—El ala, de 12 metros de envergadu- 
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ra, como se dijo anteriormente, liene. unos 
35* de flecha hacia atrás. Esta flecha, al pa- 
recer, es la del borde de ataque, siendo 
de 31%, aproximadamente, la de la línea de 
cuarto de flecha, que es donde “se mide ge- 
neralmente. e - 


La cuerda de la raíz del ala tiene 3,75 me- 
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El revestimiento, enteramente metálico, 
como el resto' del aparato, está desprovisto 
de toda clase de salrentes. 


Al parecer se ha intentado dar a las alas del 
F-90 una flecha variable, desconociéndose el 
resultado que ha. podido dar. El objeto de 
esto es conseguir una pequeña resistencia 


El plano vertical de cola es muy alto y lleva el estabilizador en flecha. En el detalle del ' 
morro pueden apreciarse el compartimiento de la radio y las compuertas de los cañones. 


! 


tros y la del extremo 1,38, siendo su alar- 
gamiento de 4,7, incluyendo el fuselaje, y 
€el. real de las alas, de 4,1. 


La superficie alar, incluyendo la parte cu- 
'bbierta por el fuselaje, es de 30,8 m?. El die- 
«dro es nulo y no se aprecia torsión sensi- 
ble en el ala: El espesor. máximo es del 


orden del 3 por 100, o sea un perfil muy * 


«delgado. 


En el borde de salida lleva alerones en los 
extremos, accionados por un motor eléctrico, 


y en el centro flaps de doble ranura. Lleva, 


además, flaps en el borde de ataque, de gran 
rendimiento a bajas velocidades y grandes 
ángulos de ataque, que tienen como conse- 
cuencia una reducción en las velocidades de 
despegue y aterrizaje. X 


- La estructura resistente del ala está for- 
mada por dos largueros. El anterior, situado 
al 40 por 100 de la cuerda, está: formado 
por una viga de perfil en forma de L, y el 
posterior consiste en una viga de cajón que 
llega en su extremo posterior al arranque de 
los flaps y alerones. 


El borde de ataque, muy afilado y resis- 
' tente, forma un conjunto independiente que 
se monta sobre'el cuerpo del ala. 


al avance a grandes velocidades, con gran : 
ángulo de flecha y mayor sustentación a 
velocidades menores, con una flecha menor. 


Por esta-razón, no va carenada la unión . 
del ala al fuselaje, ya que este carenado de- 
bería ser elástico para amoldarse a las dife- 
rentes posiciones del ala. Como puede apre- 
ciarse por las fotografías, este. carenado nn 
existe, viéndose una línea de discontinuidad 


que separa las alas del fuselaje. 


El procedimiento que se debe haber se- 
guido para conseguir esta variación en la 
flecha consiste en utilizar un pasador verti- 
cal en la unión del larguero anterior con el 
fuselaje, precisamente en el ala horizontal 
de la viga «en L, de forma que permita el 
giro, y el apoyo del larguero- posterior es 
movible a través de un servomando y un 
mecanismo de gato que separe o junta el 
arranque de este. larguero del eje del apa- 
rato. , 


Fuselaje.—La estructura resistente del fu- 
selaje está formada por unos largueros lon- 
gitudinales y cinco cuadernas principales, 
normales a la dirección de vuelo. Estas cin- 
co cuadernas resistentes abarcan la parte 
central del fuselaje, que es la que está so- 
metida a los mayores esfuerzos, ya que so- 
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porta al molor y lleva: el arranque de las 
alas. 


La parte anterior del fuselaje está forma- 
da por el botalón, y a continuación un so- 
porie currentilíneo que fusela la cabina 
del- piloto. En esta parte va situada la ba- 
tería y el equipo de 
radar. El acceso u' 
este compartimiento 
se efectúa a través de 
dos tapas que giran 
a lo largo de sus bor- - 
des superiores, es- 
tando aseguradas en 
su parte inferior por 
picaportes. 


A continuación de 
este compartimiento 
va la cabina: del pilo- 
to. Esta cabina, de 
gran visibilidad, lle- 

va un revestimiento 
- de plexiglás. La par- 
te anterior de este re- 
vestimiento es fija, y 
está formada por un 
cristal blindado fron- 
tal y dos laterales. 
La parte posterior es 
móvil, y su acciona- 
' miento se hace a tra- 
vés de un motor. La 
cabina va acondicio- 
nada para la presión, 
y lleva un asiento lanzable en vuelo para 
casos de emergencia. 


A popa de la cabina, y separado por un | 


.mamparo cortafuegos, va el depósito prin- 
cipal de.combustible, y debajo y detrás de 
él van situados los motores, 


La entrada de aire a los motores se hace 
por dos conductos laterales, que ensanchan 
la sección frontal del fuselaje. La estruc- 
tura de estos orrficios de entrada forma un 
conjunto independiente que se fija al fu- 
selaje. | 


En la parte inferior del fuselaje van situa- 





dos dos frenos para el picado, que consisten 


en dos chapas que se abren hacia adelante, 
rompiendo la línea del fuselaje. El accio- 
namiento de estos frenos es hidráulico. 
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Timones.—Los timones van situados al 
final del fuselaje, y en su parte superior. 
A un tercio de la altura del timón de direc- 
ción va situado el de profundidad. Ambos,' 
timones tienen una gran flecha. 


La unión de los timones al fuselaje, al 
parecer, es reglable, 
y se cree que la par-. 
te posterior de éste es:. 
fácilmente desmon- 
table con objeto de 
lener un fácil acce- 
so a los motores. 


La regulación del 
plano fijo horizontal 
se hace moviendo to- 
do el montaje de cola, 
o sea por un proce- 
dimiento nuevo. Los 
dos timones van rígi- 
damente unidos, y el 
timón vertical debe 
llevar un gato, cérca 
del borde de ataque,. 
similar al que regu- 
la la flecha de las 
alas, que varía la fle- 
cha del timón verti- 
cal y la incidencia 
del horizontal. 

Al parecer, estos ti- 
mones, en el curso: 
de las pruebas, han 
sufrido Importantes: 
modificaciones, pues su unión no debía ser” 
muy resistente y se ha colocado un grueso: 
soporte. Este soporte sobresale a popa. una 
distancia considerable y divide en dos sec- 
ciones al timón de dirección, que ha tenido» 
que ser proyectado de nuevo. 


Grupo motopropulsor.—Está formado por 
dos turborreactores, que en un principio fue-- 
ron dos Westinghouse J-34, que dabán un 
empuje de 1.360 kilogramos cada uno. Este: 
empuje es pequeño, dadas las caracteristi-- 
cas que se esperan de este avión, y recien- 
temente han sido instalados en ol mismo» 
cos turborreaciores Westinghouse J)-46. d> 
dimensiones casi «idénticas, “pero de 2.720" 
kilogramos de empuje cada uno, o sea 
un empuje sensiblemente doble del ante-— 
rior. 
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"No se conoce dónde estarán Jos regisbros 


de acceso a los miobores, pues no se ve nin- 


.guno apreciable en el fuselaje. 


Para ayuda del despegue lleva cuatro cohe- 
tes R. A, T. O., situados en la parle inferior 
del fuselaje. (Los cohetes R. Á. T. O. se lla- 
maban antes J. A. T. O., habiéndose cam- 
ibiado la J. de Jel 
por R de Rocket 
(cohete), ya que son 
cohetes de ayuda ul 
despegue). 


Los depósilos de 
combustible: de alt- 
mentación de los mo- 
Lores van situados en 
.el fuselaje, y a pesar 
de su. delgadez pare- 
Ce ser que también 
los hay en las alas, 
priricipalmente entre. 
el borde de ataque y 
el larguero anterior. 


Igual que olbros 
«aviones de reacción, 
puede llevar depósi- 
tos adicionales de combustible en los ex- 
tremos de las alas. Estos depósitos son not- 
'males, en líneas generales, y pasan el com- 
bustible a los depósitos de las alas. 


Tren de aterrizaje —El tren de alerrizaje 
.es triciclo y muy robusto, dada la gran ve- 
lJocidad de -aterrizaje. La parte delantera se 





Vista del Lockheed F-90 en tierra, en las 
que se aprecia'el afilado morro y la sítua- 
ción atrasada de sus alas en flecha. 
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pliega hacia adelante, y está formada. por 
un amorliguador y una horquilla que su- 


jeta la rueda. por el lado de estribor. Esta 


rueda es orientable, y está mandada por 
la palanca del piloto. El revestimiento 
está formado por “una sola chapa rec- 
tangular, que se abre lateralmente. 


Las ruedas: poste- 
riores se pliegan ha- 
cia el interior, y €s- 
tán provistas de po- 

tentes amortiguado- 
res y frenos. 


Armamento —Has-' 
ta la fecha el F-90 
lleva montados úni- 
camente seis cañones 
de calibre no indica- 
do. Probablemente 
éste será de 20 Ó 30 
milímetros. 


Estos cañones no 
van situados en: el 
“morro, como en otros 

 aparalos de formas 
parecidas, pues éste 
lleva el equipo de radar, sino que van sibua- 
dos debajo de las entradas laterales de aire 
para los motores, y lleva aberturas para lan- 


“zar las grapas y vainas de proyectiles ya 


disparados. 


Se supone que esle armamento vaya refor-: 
zado con cohetes situados debajo de las alas. 





Despegue del XF-90 en la base de Muroc,,con ayuda de cohetes RATO. 
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El Boulton Paul “P- LE, avión de ala en delta británico, propulsado por un Rolls-Royce 
“Nene”. 


NUEVA FORMULA 


El porvenir. del ala en delta parece asegurado - 


Hace poco. más de un año nos extendi- 
mos bastante largamento sobre el problema 


de las alas en delta, poniendo de manifies- | 


to las grandes ventajas teóricas de esta fór- 
mula. Explicábamos.porqué la flecha de un 
ala retarda la aparición de los fenómenos 
de compresibilidad en la relación del coseno 
del ángulo de flecha a lá unidad y permite 
a las grandes velocidades disminuir la re- 
sistencia al avance y atenuar las perturba- 
ciones debidas a las variaciones: de la ve- 
locidad. 


El ala en delta permite, gracias a su es- 
caso alargamiento, situado alrededor del 3, 
neutralizar los efectos nocivos de la flecha 
en lo que concierne a la eficacia de los 
mandos a las pequeñas velocidades de vuelo, 
presentando una sustentación y una inci- 


dencia límite de. pérdida de sustentación - 


considerablemente más grande (casi el do- 
ble) que la de un ala de longitud ordinaria. 


El ángulo límite de sustentación -Puede, 


Por J. VANDEN KERCKHOVE 


(De L*Echo des Ailes.) 


pues, estimarse alrededor de los 30 6 40", 
hecho que la experiencia ha confirmado, 
como lo muestra la interesante fotografía 
(que reproducimos y que a el ate- 
rrizaje del Avro 707B. 


En resumen, las ventajas del ala triangular 


« nOS parecen principalmente de dos clases. 
De una parte, una resistencia al ayance muy 


reducidá y una, mej or estabilidad a las gran- 


. des velocidades de vuelo, como consecuen- 


cia del aumento del ángulo de la flecha, y 
de otra un Margen de velocidades mu- 


. cho mayor que con los-aparatos clásicos, de- 


bido al escaso alargamiento. Esta última ca- : 
racterística es particularmente importante 
hoy día en que se desarrollan grandes es- 


fuerzos con vistas a la puesta a punto de 


aviones “convertibles”, que presenten a la 
vez las características de realización de los * 
avipnes de reacción y las facilidades para el 
despegue y el aterrizaje delos helicópteros. 
da igualmente abordar. las velocidades 
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ascensionales extremas, haciendo retroceder 
la incidencia límite, lo que, por otra parte, 
se ha hecho posible desde que los medios 


de propulsión son extremadamenle potentes. - 


Estamos, sin embargo, dispuestos a for- 
_mular reservas en cuanto al aspecto prácti- 
co de esta última característica, por razón 
de consideraciones relativas a la escasa re- 
sistencia al avance, prohibitiva en el apara- 
to encabritado, que obliga al pilolo a aterri- 


zar con motor a pleno rendimiento para' 


compensar así el descenso del índice-de pla- 
néo. Hoy día parece que la puesta a punto 
de tal técnica de aterrizaje presenta muchas 
menos dificul- 
tades de lo que 
se podía ima- 
ginar. 


ro: - 


Actualmente 
la velocidad 
de. aterrizaje 
: de los ala en 
«delta se sitúa, 
como demues- 
tra “el cuadro. 
reproducido al 
«final de esle 
artículo, al ni- 
vel de los rea- 
-lizados por los 
cazas a reac- 
ción y los re- , 
sultados obte- "5 
nidos.con el 
- Convair XF-92 . 

en que la di- 

ferencia de velocidades está alrededor de 6,4, 
permiten grandes esperanzas, ya que nO 
existen sino tres aparatos a'reacción moder- 
nos que sobrepasen esta cifra, y ninguno va 
más allá del 6,2, Mención especial tendría 
que hacerse de los dispositivos de frenado, 


y en particular de los paracaídas de cola, - 


cuyo empleo podría muy bien generalizarse. 


De.todos modos, siempre será posible es- 
perar algún tiempo para ver de explotar más 
y más a fondo sus diversas ventajas. 


El enorme interés demostfado por los 


constructores británicos y americanos por 


la fórmula del ala en delta, tanto desde el 
punto de vista de las velocidades ascensio0- 
nales, en lo que concierne a los cazas, Como 
desde el del radio de acción en lo que res- 
pecta a los bombarderos, se' ha concretado 


-encargados. 





El Douglas XF-4D-1, nuevo caza de ala en delta. 


Número 127 - Junio 1951 


no solamente por toda una serie de expe- 
riencias en el túnel aerodinámico, sino tam- 


. bién por la construcción de numerosos pro- 


btotipos, de los cuales algunos parecen haber 
pasado del estado experimental. 


- En Gran Bretaña, desde luego, donde los 
ángulos de flecha. suelen ser de 45”; el se- 
gundo prototipo dél Avro 707, el 707B, vuela 
desde septiembre de 1950, y ha efectuado 
más de cien vuelos de prueba en excelentes 
condiciones. Seis aparatos de este tipo, pro-. 
bablemenle en versión mejorada -aún, y 
equipada de Rolls Royce “Tay”, han sido 
Se trata, señalémoslo, de un 
aparato expe-, 
- rimental que 
no está desti- 
nado a las 
grandes velo- 
cidades, -sino 
más bien al 
estudio de las 
2 características 
272 £ propias de es- 
ER ta fórmula, 
como base pa-. 
ra la construc- 

ción de un: 
oro pombardero 
de largo radio 

de acción. 

o a Añadamos 
que el perfil 
de ala del 

Avro “707B es 
: netamente 
subsónico. El Boulton £ Paul P-111, del que 
un segundo modelo se encuentra actualmen- 
te en vías de realización, responde probable- 


' mente al mismo programa experimental, 


aunque se trata de un aparato muy modifi- 
cado y más potente. | e 


La velocidad máxima indicada en nuestro 
cuadro final es, creemos. nosotros, demasia- 
do prudente, y el P-111 es, seguramente, Ca- 
paz de sobrepasar. en vuelo horizontal, ia- 
cluso a nivel del mar, esta velocidad y al- 
carizar en picado la velocidad del sonido. 


Esto es lo que hasta el presente conoce- 
mos del esfuerzo británico en este domi- 
nio, aunque de hecho esté largamente s0- 
brepasado. Se anuncia, en efecto, la próxl- 
ma salida de un nuevo avión de ala en delta, 


un Fairey, que podrá ser propulsado por. 


- 
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motor cohete. Por otra parte, Handely Page 
y Ávro se dice construyen actualmente cada 
uno un bombardero multimotor, según esta. 
misma fórmula. 


_Los americanos han elegido el triángulo 


clásico de 60”, según la concepción del pro- 


fesor alemán Lippisch, el primer aparato 
construído es.el Convair XF-92,-con reac- 
lor Allison J-33, de 2.350 kilogramos de em- 
puje, que ha sobrepasado en picado la ve- 
locidad del sonido. Concebido inicialmente 
como caza, fué en seguida clasificado en 
la categoría de los aparatos experimentales; 
y de él nacerá seguramente un aparato de 
combate. Á este | 
respecto, nos 
limitaremos 
simplemente a 
dlestacar- que la 
X de su deno- 
minación tien- 
«de a ser supri- 
mida en las re- 
vistas más se- 
rias, lo que in-. 
dica: general- 
mente un pedi- 
do en serie 
eventualmente 
reducido. -  ” 






a 







o 
+ A 
t 


Nuestros lec- dis 
tores saben pro- 
bablemente que 
él prototipo del 
Convair, F-92 
fué averiado en Muroc a consecuencia de un 
aterrizaje forzoso. En la actualidad ha reanu- 
dado sus pruebas equipado de un reactor 
más potente, que le (permitirá. .alcanzar un 
número de Mach de 1,2. 


Durante las pruebas, el control del apara- 
to no ha presentado jamás dificultades es- 
peciales. La fórmula en delta permite con- 
seguir relaciones espesor-cuerda mucho me- 
nores (6 en el F-92) que las adoptadas ge- 
neralmente en los aparatos clásicos (alre- 
dedor de 10). 


Tratemos ahora del último de los alas en 
delta, el Douglas XF-4D-4, que ha elfec- 
tuado su primer vuelo.en Muroc en enero 
último. El XF-4D-1 es un aparato, desde 
luego, más polente que sus predecesores, 





El Avro Delta 707-B, en el momento del. aterrizaje. 
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puesto que su reactor Westinghouse .J-40 
desarrolla 3.630 kilogramos de empuje y que 
podría, mediante un dispositivo de post- 
combustión, alcanzar los 4.540 kilogramos. 
El peso ha aumentado igualmente, pero no 
en proporción. Su carga por metro cuadrado 


. debe estar alrededor de los 320 kilogramos, 


lo que es mucho para un aparato concebido 
para la aeronáutica: naval, ya que esto 1m- 
plica una velocidad de aterrizaje bastantr 
elevada que se cifra en los 193 km-h. 


De todos modos la diferencia de veloci- 
dades sigue siendo interesante. Además, la .. 
sustentación, aumentada en las grandes in- 


. cidencias, es aprovechada para obtener una 


velocidad excepcional y una manejabilidad 
(o - en altura que 
Zo q sobrepasan, pa-. 
rece ser, todo: 
lo que puede 
realizarse, clá.- 
sicamente, gra- 
cias a. la adop- 
ción de las alas 
de escaso alár- 
gamiento. El 
. XF-4D-1 es pre- 
sentado oficial- 
mente como un 
caza ultrarrápi- 
í do de intercep; 
táición capaz de 
sobrepasar la. 
velocidad del 
sonido en vuelo 
horizontal y 
concebido espe- 
cialmente para ser catapultado desde por- 
taviones y de ascender rápidamente a gran 
altura. Su velocidad ascensional es de 76 me- 
tros/segundo.al nivel del mar. Por el contra- 
rio, la autonomía del XF-41)-4 parece muy 
limitada, alrededor de los veinticinco mi- 
nutos, según ciertas informaciones. 





La cabina del aparato es la misma que 
la del Douglas A-2D con turborreactor. El 
morro, como puede verse en el grabado, es 
bastante prominente. Las alas, en cuyo in- 


terior van las entradas de aire del motor, 


no se hacen laminares, sino a partir del ter- 
cio de su envergadura. Contrariamente a la 
solución generalmente adoptada, la extremi-, 
dad del triángulo es muy redondeada, lo que 


disminuye: bastante considerablemente la 
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envergadura, permitiendo así: disminuir la 
obstrucción para su empleo en portaviones. 


Un estudio profundo del documento foto- 
gráfico que nos ha sido enviado por Dou-' 
glas nos permite suponer que las alas son 
plegables. Subrayemos de pasada que la 
" atrevida concepción del nuevo Douglas cons- 
tituye una nueva prueba de la agilidad que 


siempre preside el espíritu de.los mandos de 


la U. S, Navy, la que hace algunos meses 
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ha sido trabajado a fondo y que las prue- 
bas en el túnel y sobre muquetas han sido 
efectuadas. Es, pues, sobre: la base de estas. 


solas informaciones publicadas como pode- 


mos únicamente discutir. 

Desde luego, se trata de un aparato enor- 
memente cargado, 423 kilogramos por m* 
explican el hecho de que la fórmula hidró- : 
avión ofrece, evidentemente, posibilidades 
más grandes dadas sus aptitudes marineras. 


El dibujo-del “Skate” está especialmente 
cuidado, snhre todo en.lo que concierne al 
casco, de gran finura, y que no tiene un solo. 


- resalto: Esto se deduce del esquema, así 


como de una fotografía de la maqueta que 


' hemos contemplado. La finura del aparato 


es, desde luego, superior a 6-7. 


Por falta de informaciones complementa- 
rias no nos extendemos más largamente so- 
bre este aparato y nos ceñiremos a recor- 


Tipo de aparatos que han volado ya. 


Avro 707 E OnIga Douglas XF-4 | Convair Skate ( 

Avro 707 B y Convair F-92 , 

ota : (en desarrollo) Paul P. 111 : y D-1. (Etude) 
o 450 450 y 85%. 60%... 602 60" 
Velocidad minima. k-h. 185 190 185 161 193 185 j 
Velocidad máxima k-h.| 917 1.014 1.030 1.030 1.126 | 1.094 | 
Peso máximo en kg...| 4.530 4.900 4.760 5.900 7.260. 9.070 
Superficie de sustenta- | 

ión MP 18,58 18,58 18,58 21,368 |. — 21,36 

Empuje del reactor en | E , 

1.580 2.494 2.270 . | 2.360 3.630 4.080 


kilogramos 


ha encargado en serie el Chance Vought 
F-7-U-1 “Cutlass”, aparato de concepción 
revolucionaria y que responde al mismo pro- 
grama que el Douglas XF-4D-4. 


K $ + 


El último aparato que examinaremos por 
hoy es el Convair “Skate”, hidroavión : de 
caza y reactor, que desarrolla 4.080 kilogra- 
mos de empuje, cuyo esquema reproducimos 
aquí, insistiendo sobre el hecho, no del todo 
cierto, de que el Skate se encuentra actual - 
' mente en vías «de realizuc:ión. 
Lo que sí es cierto es que este proyecto 





dar todo el interés de la fórmula de un pla- 
neador a reacción, desde el punto de vista 
militar, en tanto que las contingencias tér- 
nicas -no disminuyan sus realizaciones, lo 
que nos parece precisamente ser en este 
caso. : | Ñ 


o * ox 


De todo lo que precede se: deduce clara- 


_mente que la fórmula delta ha hecho ya sus 


pruebas sobre aparatos experimentales, y 


- qué esperamos desarrollos y adelantos cada 


vez más numerosos de aparatos triangula- 
res, cuya fecha de construcción en serie po- 
dría muy bien no estar muy lejana. 


506 


Número 127 - Junio 1951 | Ñ 


El sistema de navegación aérea 


S 


Oido y aceptado el informe del Comité 
- Técnico de Comunicaciones, la Organiza- 
ción Internacional de la Aviación Civil ha 
adoptado, en junio, de 1949, los equipos VOR 
(very-high-frecuency ommni-range) y DME: 
de ultra-alta-frecuencia (distance-measuring 
equipment), como sistemas de ayuda a la 
navegación aérea, que pueden considerarse 
para su adopción como reglamentarios, 


He”. aquí un extracto del apéndice 10, que 
contiene dicha recomendación: 


“Jn las localidades donde las condiciones 

de densidad de tráfico y mala visibilidad 
requieran .una radio-ayuda' para la navega- 
ción a corta distancia, ésta deberá ser el sis- 
- tema VOR, del tipo de comparación de fases 
en ondas continuas, conforme .a las normas 
contenidas en los párrafos 3 y 4 del capi- 
«tulo 3. de este apéndice. 

Como se sabe, la Organización Internacio- 
nal de la Aviación Civil es el organismo es- 
pecializado de la O. N. U. que tiene la res- 


ponsabilidad de.promover al incremento y - 


seguridad de la Aviación: Civil en todo el 
mundo. La ayuda que recomienda en este 
caso es de utilidad solamente para las rutas 


de aproximación en una zona cuyo radio no. 


sobrepasa las 200 millas del agropuerto o es- 
tación controladora. 


Lu recomendación oficial que antecede uo ' 


significa un nuevo sistema de navegación, 
sino simplemente la adopción de más mo- 
dernos medios para la exacta determin:ción 
de la dirección y la distancia; esto es, de p 
y 06. En realidad, el sistema de navegación 


NOTA.—Se cree que el. sistema UHF DME 
(Distance measuring equipment) se convertirá 
en una componente básica del VOR en el más 
breve plazo posible y será añadido a todos los 
equipos VOR ya instalados y en servicio. Para 
orientación de los Estados miembros se acom- 
paña en el anexo B de este apéndice una re- 
lación de las especificaciones necesarias para 
un equipo DME. 
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“Rho-Theta” 


Por JORGE DEL CORRAL: 
Capitán de Corbeta. 


(Extractado de Electrical Comunication.) 
o movimiento, basado en la determinación 
de una dirección y el recorrido de una dis- 
lancia sobre ella, para llegar a -un punto 
dado, es casi tan antiguo como el hombre. 
Rho-Theta es el clásico sistema de navega- 
ción usado por los geógrafos; la distancia 
de los polos sobre la esfera terrestre está se-. 
ñalada por los paralelos, y la dirección :1- 


rededor de los polos queda definida por los 


meridianos, tomando el que pasa por Green- 


. "wich como meridiano cero u origen de án- 


gulos. En el sistema Rho-Theta, adoptado 
por la O. A. C. L, el centro del sistema lo 
constituyen las antenas del aparato. La in- 
formación de la dirección nos la da un re- 


- Ceptor especial de a bordo excitado por las 


señales del equipo transmisor terrestre om- 
nidireccional; en tanto que la distancia que- 
da- señalada en la pantalla del “Radarfa- 
” -(Interrogador-respondedor) de a bordo, 
el que operará en conjunción con el “Ra- 
darfaro” (Transpondedor) terrestre, que, co- 
mo sabemos, es de respuesta automática. 


-'1.—Determinación de la dirección (Theta). 


La necesidad 'de un transmisor omnidi- 
reccional en orden a la obtención de la di- 
rección (ángulo de demóra, marcación, azi- 


_mut, elc.) no resulta, a menudo, compren- 


dida y, en muchos casos, se le suele con- 
fundir con los no-direccionales, tales como 
los radiofaros, aerofaros y otros de esta cla- 
se. Con un radiogoniómetro automático o de 
ajuste manual es siempre posible -«determi- 


nar una dirección al observar las señales ca- 


racterísticas de un radiofaro o transmisor 
no-direccionai. pero la significación del án- 


_gulo obtenido es completamente diferente . 


del que se obtiene con un transmisor omn:- 
direccional. Mientras el radiofaro no tiene 
características direccionales en sí mismo, el 
transmisor omnidireccional posee una fija . 


_y determinada para cada dirección de em:- 


sión. Acertando a identificar la señal recl- 
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bida, es posible determinar la dlpección ver- 
dadera del avión con respecto a la 'estación 
emisora, sin tener que hacer referencia a 
ningún otro. indicador. 


La principal diferencia entre los dos sis- 


temas reside en que mientras el omnidirec- 


ÁCUIA 
MAGNTTICA 





cional marca o señala una traza o dirección - 


verdadera en el espacio, el no-direccional 


sólo proporciona la demora o marcación del. 


radiofaro con respecto a la proa del avión 
o barco. Es, pues, preciso componer esa: de- 
mora o marcación con el rumbo magnéti- 
co 0 verdadero para obtener la - demora 
geográfica en' 'que' nos han legado lis 
ondas o la dirección anterior o posterior del 
avión. El sistema VOR es, pues, semejante 


> AGUIA 
MAGNÉTICA 





. s 


- 


a otros sistemas de navegación, tales como 
el LORAN y el CONSOL, que también nos 
proporcionan unas demoras geográficas ver- 


daderas que pueden ser trazadas sobre la. 


carta; en tanto que la radiogoniometría es 
análoga a la observación visual de una luz 
fija o de una marca terrestre notable, la 


que podremos trasladar a la carta, solamen- 
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te si conocemos la dirección magnética 0 
verdadera de nuestro observatorio con res- 


pecto al Norte magnético o verdadero. 


- Varios ejemplos: nos aclararán perfecta- 
mente estos conceptos. La figura 1.” nos 
muestra a un avión en vuelo hacia el Nm, y 


RECEPTOR 
QM MAECCIONAL 


DADIOGOMIOMETAS 





Fig 1 


suponemos que en el punto A coinciden un 
transmisor ombnidireccional y un radiofaro, 
así como que el avión está dotado con el 


“receptor. especial para recibir al primero, 


con: un radiogoniómetro y con una aguja 
magnética. Esta última señalará 0 grados, 
en tanto que los respectivos indicadores de 
los sistemas VOR y r/goniométrico señala- 
rán 120 y 300 grados. Si de aquí queremos 
deducir la demora magnética de la eslación, 


RADIOGONIOMYTRO RECEPTOR, 


es a OMAIDINECCIONAL 





| Fig. 2 


a 


-con respecto al avión, a partir del indicador 


del VOR, se comprende fácilmente que bas- 
tará prolongar la línea que los une y calcu- 


lar el ángulo recíproco del NmAB. En esle 


caso ambos indicadores coinciden en las de- 
moras que se: obtienen los 300 grados. | 


Supongamos ahora que el avión (fig. 2) 
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navega en dirección al Oeste magnético, 
siendo su posición, relativamente a la esta- 
ción A, la misma. En este caso la aguja mag- 
nética indicará el nuevo rumbo,.270 grados; 
el indicador r/goniométrico acusará la nue- 
va marcación respecto de su proa, 30 gra- 
dos, pero el del VOR indicará la misma de- 
mora de antes, 120 grados (o sea los 300 
grados de demora geográfica magnética). 
Para obtener esta demora, partiendo de la 
indicación del r/goniómetro, tendríamos que 
componer su indicación con la del compás 
magnético, y así oblendriamos también la 
demora de los 300 grados, pero esta opera- 
ción exige que las indicaciones de la aguja 
sean exactas, cosá que: no siempre ocurre. 


Otro ejemplo que aclarará las ventajas 
del sistema VOR es el siguiente: La figu- 
ra 3 nos muestra a dos aviones sl- 
-tuados en diferentes posiciones, in- 

tentando ambos aproarse al aero- 
puerto o punto A. si ambos cuentan 
con r/goniómetro les bastará con 
mantener el rumbo que coincida con 
la señal cero en el indicador de éste. 
Nótese que mientras los aviones €es- 
tán ocupando. posiciones totalmente 
- diferentes, sus indicadores r/gonio- 
métbricos están dando la misma lec- 
tura, ya que ambos van al mismo, 
punio. Se ve, pues, que la dirección 
del avión desde la estación no está 


reflejada por el r/goniómetro del avión. Para . 


. determinar esta, dirección es necesario tener 


en cuenta la indicación de la aguja magné- 


tica y la variación de la zona donde el avión 
está volando. A caúsa «de las inexactitudes 
inherentes a los r/goniómetros y a las agujas 
magnéticas, la dirección y posiciones. obte- 
nidas de un avión por medio de un radio- 
goniómetro no son nunca de gran exactitud. 
Aunque no debe ser, también existen las 
posibilidades de error en la: suma o resta 
de la desviación magnética. 


Por el contrario, aunque las indicaciones 
omnidireccignales para los dos aviones de 
la figura 3 son diferentes, son idénticas para 


el que ocupa la posición 1 y los de las figu-: 


ras 1 y 2, no obstante ser en todas diferen- 


tes las direcciones de sus proas. Es decir,. 


que el sistema VOR nos proporciona siem- 
pre una demora ge0gr áfica sobre la que se 
encuenbra nuestro avión, y que, por tanto, 
si dos' aviones vuelan dando sus indicado- 
res “omnidireccionales' la misma lectura, es 
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que ambos. llevan idéntica derrota, indepen- 


dientemente de las direcciones de sus proas, 
que podrán ser distintas si lo son las direc- 
ciones y fuerzas de los vientos respectivos. 


2.—Algunas. caracteristicas del - sistema VOR. 


Cuando observamos los destellos no-direc- 
cionales de un faro, nos será fácil navegar 
hacia él, pero nos resultará imposible co- 


nocer nuestra dirección geográfica o demo- - 


ra verdadera desde o a partir de él. Pero 
sia nuestro faro giratorio lo dotamos de un 
dispositivo tal que, girando a velocidad cons- 
tante, emita un destello de luz fija roja cada 
vez que el haz principal de destellos blan- 
cos pase, en-su rotación, por el Norte, en- 
tonces nos bastará.con disponer de un cro- 


vICEFTON 
OMMIDIRACE 10M 4 








ig 3 
desde el' destello rojo hasta que el destello 
principal . blanco pase por nuestra visual, 
para obtener la demora geográfica de nues- 


lra nave a, partir de la conocida situación. 


del faro. Es decir, que por medio de una 
medición de tiempo obtenemos una medida 
de ángulo. En este mismo principio vienen 
a estar basados los transmisores o radioguías 


'omnidireccionales del tipo VOR, si bien lo 


que nos da el receptor es una medida de án- 
gulo de fase, que es también -función del 
tiempo. - 





- 


nógrafo y medir los segundos transcurridos ' 


En sus líneas generales, el radioguía om- 


nidireccional emite dos diagramas de radia- 
ción. Uno de ellos es circular y contiene la 
frecuencia portadora modulada por una se- 


ñal de baja frecuencia. El. otro viene a ser 


como una sinusoide giratoria a. la velocidad 
de 1.800 r. p. m., conteniendo tan sólo la fre- 
cuencia portadora. Se comprende que la fase 
de la señal resultante variará con el azimut, 
y es para la exacta medición de la diferen- 
cia de fase entre las dos señales para lo que 
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están proyectados los receptores especiales ' 


que montan. los aviones. 


En la antena omnidireccional que se 
muestra en la figura 4, un dipolo alimenta- 
do por la portadora sin modular gira a 1.800 
revoluciones por minuto, produciendo en el 
receptor una ¿onda modulada en amplitud. 
de f = 30.ciclos. La antena está montada so- 
bre una torre de cinco metros de altura, con 





Fig. 4. 


una contrantena de ocho metros de diáme- 
tro. El transmisor, colocado en la base, de 
la antena, es de 300 watios y funciona en 
la banda de 112 a 1148 megaciclos. Emite una 
señal, modulada en amplitud por otra de 
10.000 ciclos, que a su: vez está modulada 
en frecuencia en + 500 ciclos, a un ritmo 
de 30 cielos por segundo. La señal de 10.000 
ciclos modulada: en frecuencia está genera- 
da por un dispositivo de rueda dentada mon- 
tado directamente sobre el mismo eje de ro- 
tación de la antena. La portadora modula- 
da y las bandas laterales de 10.000 ciclos 


alimentan a una antena horizontal fija. La. 


salida del transmisor pasa también a través 
de un circuito recortador o limitador, que 
la demodula totalmente, siendo ésta porta- 
dora no-modulada la que va a alimentar a 
la antena giratoria. Con el dispositivo des- 
-erito se mantiene una rígida relación de fase 


entre las señales que. emiten las dos ante- ..3 


nas descritas. E - 


La figura 3 muestra cuatro ndlcadotes re- 


lacionados con el sistema que estamos ex- ' 


poniendo. - El número 3, o' indicador ra- 
diomagnélico, da al mismo tiémpo rumbo 
magnético, marcación radiogoniométrica y 
demora del receptor. omnidireccioríl. Por 


xíntetros d 
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medio del selector azimutal número 2 es po- 
sible seleccionar el azimut de una estai:1ón 
para seguirlo en vuelo con el avión, de for- 


ma que la aguja vertical del indicador nú- 
mero 1 se mantenga sobre la raya central. 


t 


3.—Determinación de la distancia. 


A primera vista pudiera parecer que no - 


es muy necesaria la determinación de una 
segunda coordenada de posición. Si por el, 
sistema VOR sabemos que el avión se uf- 
cuentra en la ruta correcha hacia su des- 
tino, parece que deberá ser suficiente, y así 
resulla, efectivamente, en muchos casns. 
Pero no debemos olvidar que este sistema 
es de utilidad recomendable para la nave- 
gación a distancias cortas, y en - estas árcus 
el peligro de colisión con otros aviones pue- 
de ser grande si la zona es de elevada den- 
sidad de tráfico 
terés poder. localizar exactamente la posi- 
ción ocupada por el avión, dentro de cada 
senda de aproximación p alejamiento, <n 
todo momento." ] | 
En tanto que los navegantes han dispuesto 


. durante muchísimos años de los medios ne- 


cesarios para delerminar direcciones, demú- 
ras O marcaciones (alidadas azimutales, «ta- 
e marcar, sextantes horizontales, 
etcétera), hasta hace muy poco tiempo :10 
han contado con ninguno para medir dicec- 


* tamente su distancia a lg costa oa un pua- 


to notable: de ella. Indirectamente, sí, por 
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. Por ello. resulta de sumo in- 
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intersección de dos azimutes o dos marca- 
ciones visuales o radiogoniométricas, efec- 
tuadas simultáneamente, de donde se dedu- 
ce nuestra posición y podemos medir sobre 
la carta la distancia «que deseemos. Si los 
errores inherentes a este sistema, por cual- 
quier posible error en la medida del azimui 
o del rumbo, son relativamente poco impor- 
tantes para un barco, dada su escasa velo- 
cidad, se comprenderá cuán interesante ra- 
sulta hacer mínimos dichos errores cuando 
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medición a bordo es del tipo que se muéstra 
en la fig. 6, que da decenas de millas, unida- 
des y décimas de milla. El de la figura mar- 
cará, por tanto, 42,3 millas. 'Alcanza hasta 


. 100 millas y su precisión es del orden d- 


de situar a los modernos aviones se trate, 


y de que los errores en la medición de la 
distancia sean independientes de la distan- 
cia del avión a su- punto de destino o refe- 
rencia. | 


La segunda parte del sistema Rho-Theta 
proporciona los medios para medir directa- 


mente la distancia del avión a cada una de 


las estaciones radioguías omnidireccionales 
que nos interese. Eslos medios requieren el 
concurso simultáneo de los dos equipos: 
uno terrestre y el obro aéreo. Al medir la 
distancia al mismo punto del que hallamos 
nuestro azimut, no cabe duda de que logra- 
mos una gran exactitud en nuestra situs- 
ción. 


4.—Equipo de medición de distancias (DME). 


Este equipo está basado en la técnica dí 
impulsos. Un transmisor instalado en el 
avión emite un impulso en una determina- 


da frecuencia, el que; recibido por un trans- 


pondedor instalado en la estación terrestre, 
hace que el transmisor de este. último emi- 
ta automáticamente otro impulso de res- 





puesta, si bien con otra diferenle frecuen- 
cia, característica de cada “radarfaro”. Al 
igual que sucede en el radar, el tiempo in- 
vertido por el impulso en recorrer el doble 
camino avión-estación-avión nos dará direc- 


0,2 millas. La Unión Internacional de Tile- 
comunicaciones, en su conferencia de Al- 


Fr 





Fig. 7. 


lantic City, señaló para este equipo la ban- 
da de frecuencias de 960 a 1.215 megaciclos. 
Se han desarrollado equipos controlados por. 
cristal de cuarzo, permitiendo .lá selección 


de 100 diferentes canales de funcionamien- 


to, de 2,5 megaciclos de anchura de banda, 
con sólo apretar un botón. 


La figura 7 nos muestra la antena del ra- 
darfaro terrestre, la que normalmente de- 
berá "ir montada sobre la antena del equi- 
po VOR terrestre (fig. 4). El equipo DME de 
a: bordo se muestra en la figura 8, y sólo 


pesa 45 libras. ' 


tamente sobre la pantalla del tubo de rayos . 


catódicos la distancia. El indicador de esta 


5.—Aplicación práctica del sistema Rho-Theta. 


Disponiendo de los medios para conocer 
directamente su distancia y demora al pun- 
to o estación A (fig. 9), es evidente que el 
piloto sabe en todo momento exactamente 
dónde se encuentra. La selección de la fre- 
cuencia del VOR selecciona automáticamen- 
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te la frecuencia del radarfaro. DME, situa- | 


do en el mismo punto, pudiendo inmedia- 
tamente seguir la demora a la radioestación 
elegida. : 


- 


Í 
o , : 
Lao: 
a E 
pos 
' 
¡ 
o 





-Fig. 8. 

Otras facilidades adicionales proporcicna 
el sistema Rho-Theta, aumentando grande- 
mente su eficacia. Supongamos que un avión 
situado en la posición que se indita en la 
figura 10 desea llegar al aeropuerto que se 
indica en la parte alta. Calculada nuestra 
posición, por el método. Rho-Theta, con rfs- 


pecto a la estación A, podemos situarla so- 


bre ta carta que comprende la situación del 
aeropuerto; uniendo a éste con la posición 





del avión por medio de una línea,' observii- 
remos que el azimul de esta linea con res- 
pecto al Norte es 30 grados y que la mini- 
ma dislancia de la estación a divuha línea 
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es de 10 millas. Por simple Trigonometría 
podemos deducir que las coordenadas po- 
lares de todos los puntos situados sobre la 
citada. línea de aproximación al aeropuer- 
to están dadas por la ecuación. 


D/p = sen (9-q). 


Comó D son 10 millas y el azimul de la. 
línea p son 30”, es siempre posible calcula” 
la tabla que se ve en la parte baja de la. ' 
figura, que liga continuamente a p con 0. 
Manteniendo un rumbo tal que los conti- 
nuos valores que se van obteniendo de p y 9 
sean los dados en la tabla, se alcanzará, 
exactamente la posición del aeropuerto, pu- 
diéndose operar igualmente para cualquier 
otro deseado punto de destino, que esté den- 


tro del alcance de la estación. , 


'6.—Calculador de rumbos arbitrarios... 


- La operación anterior no es practicable 
para el piloto mi por tiempo ni por medios. 
Pero resulta sencillo diseñar un calculador 
que realice aquellas operaciones, valiéndo- 
nos del conocido artificio del Puente de 
Weastone. Los dos brazos del puente esta- 
rían constituidos por dos divisiones de ten- 
sión, cuyos contactos móviles estarian contro- 
lados por dos motorcitos Selsyn, alimenta- 
dos, respectivamente por las-salidas del re- 
ceptor omnidireccional y del equipo DME.: 
Si uno dé los divisores de tensión da una 
salida desproporcional a D/p, y el otro a 
sen (6-p), el puente estaría equilibrado y 
el indicador núm. 4 de la fig. 5, centrado, 
indicaría que se volaba sobre la deseada 
derrota. z mA 


Cualesquiera valores de las derrotas co- 
rrespondientes a D y q pueden ser fácil- 
mente introducidos en el calculador. Si dos 
aviones han seleccionado idénticos valores 
para el azimut q, pero diferentes para D, 
quiere decir que ambos siguen derrotas pa- 
ralelas, lo que habrá simplificado enorme-. 
mente el problema del control del tráfico en 
las cercanias de los grandes aeropuertos in- 
ternacionales. 


7.—Conclusión. 


De todo lo expuesto se deduce que el sis- 
tema Rho-Theta reúne muchisimas ventajas. 


-En primer lugar, es el sistema natural de 


navegación, pudiendo el piloto, de una sim- 
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ple oj eada, apreciar su ación con respec- 
to a una estación o- localidad determinada, 
sin necesidad de efectuar ningún cálculo. 
En segundo lugar, puede calcular fácilmen- 
te su velocidad horizontal y, por tanto, es- 
timar su hora de recalada, con una exactitud 
munca alcanzada en anteriores ocasiones. 
Por último, el sistema Rho-Theta posee una 
gran flexibilidad, pudiendo elegirse multi- 


tud de derrotas de coordenadas definidas, las - 


que pueden ser voladas, bien por pisto rea] 
Y por automático. 


La Administración de la Es Ci- 





Fig 10, 


Dlp sl sen (0 — Q) 














Ú en grados |* p en millas * | sen grados p en millas | 

180 20,0 110 10,1 
170 18,5 190 - | 105 
160 13,1. 90 11,5 
150 11,5 80 1311 
1404 10,7 | 70 18,5 
130 * 10,1 - 60 29,0 
120 10,0 | 


50 29,3 
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vil ha instalado más de 400 estaciones de 


VHF-VOR a través de todo el territorio. de 
los Estados Unidos, estando igualmente en 
vias de instalación los complementarios 
equipos de medición de distancias DME. 


8. —Progresos que se esperan para un futuro 


próxim O. 


En la actualidad se realizan estudios y es- 
fuerzos combinados por el Ejército, la Ar- 
mada, Fuerzas Aéreas y la Administración 
de la Aviación Civil de los Estados Unidos 
para el desarrollo-de un nuevo programa de 
ayudas radioelectrónicas a la navegación 
aérea, las que abrirán un nuevo ciclo y que, 


'en líneas generales, serán las siguientes: 


Antes de que el piloto del avión empren- 
da el vuelo, ya le tendrán controlada su hora 
de aterrizaje en el aeropuerto de destino. 
Durante el vuelo, un instrumento electróni- 
co le estará indicando los minutos y segun- 


dos que puede llevár “de adelanto o retraso 
sobre el horario previsto, con lo que podrá 


regular su velocidad, según le convenga. El! 
piloto, en el interior de su cabina, tendrá 
a la vista una representación panorámica 
de todo lo que le rodea. Esta representación 
le será, probablemente, enviada por televi- 
sión : desde tierra, mostrándole su propio 
avión en relación con los que puedan estar 
en Sus proximidades, obstrucciones geográ- 
ticas o accidentales que puedan presentarse, 
e incluso la posición de las RUrDOnAdaS o tor- 
mentas locales. 


Al mismo tiempo, ciones radar terres- 
brés le estarán siguiendo: continuamente en 
su ruta. Los aviones dispondrán de unos 
equipos que estarán transmitiendo continua- 
mente a las estaciones de control terrestre 
las lecturas de varios de los instrumentos de 
a bordo. Estos datos, automáticamente intro- 
ducidos en unos cerebros electrónicos, junto 


con la información procedente del radar y ' 


otros equipos de control, permitirán COMp?P0- 


bar en tierra la regularidad de su marcha. 


y el correcto funcionamiento de sus apara- 
tos. Si el piloto desea cambiar su plan 
de vuelo, podrá preguntarlo a las estaciones 


. de control pulsando unos conmutadores es- 


peciales. La aprobación o negativa a su de- 
seo le será transmitida en menos de un se- 
gundo, después que unas máquinas automá- 


ticas de tierra hayan calculado la posibili- 


dad o inconveniencia técnica de su propó- 
sito. 
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Algunos de los adelantos técnicos más importantes 


Como hicimos en obra ocasión (1), presen- 
tamos los últimos y más importantes adelan- 
tos téénicos de la Aviación militar. En 1951 
este hecho tiene, más que en otros años, un 
significado especial. Los acontecimientos de 
los últimos doce meses han establecido, de 
una vez para siempre, que la superio- 
ridad técnica americana es imprescindible 
para la seguridad de nuestro país. Como no 
podemos esperar (ue seamos capaces de 


superar en número al mundo comunista en 


el campo de batalla, tenemos que superarlo 
por medio de inventos en nuestros laborato- 
rios. La superioridad técnica no sólo es nues- 
- kra mayor esperanza para la paz, sino que, 
si se produjera una guerra, sería el camino 
principal que nos llevaría a la vicloria. 


¿Cuáles fueron los adelantos técnicos en 
la “Aviación durante el año 1950? Transmi- 
timos esta pregunta a Wright Field y a los 
más destacados peritos en los distintos la- 
boratorios de investigación para que citen 
los éxitos más importantes, a su juicio, en 
relación con el Poder Aéreo norteamericano. 


Nuestros enviados visitaron al General de 
Brigada R. Dent Jr. para hacer una selec- 
ción definitiva de los diez perfeccionamien- 
tos más importantes del año. El General 
Dent, que estudió en West Point, fué anie- 
riormente piloto de pruebas y Jefe de la 
95 Brigada de Bombardeo durante la últi- 
ma guerra mundial, y es ahora Jefe de la 
División de Ingeniería de Wright Field. 


Al hacer la selección, el General Dent tro- 
pezó con.la dificullad de Jas muchas res- 
bricciones impuéstas por razones de segurl- 
dad militar. Por ejemplo, muchos inventos 
importantes logrados en el campo de la elec- 
trónica están todavía comprendidos en esas 
restricciones y no fueron incluídos en esta 


(1) Véase REVISTA DE AERONAUTICA, nú- 
mero 97 (diciembre de 1948). 


(De Air Force.) 


relación. El General Dent basó su elección 
definitiva en las necesidades especiales que 
la Fuerza Aérea tiene actualmente a causa 
de sus propias deficiencias y su relación 
con.la situación mundial actual. Algunas 
de las que figuran en este artículo, por tan- 
to, pueden perder en importancia relativa el ' 


día de mañana, debido a un cambio en la 


situación internacional. Otras, que se han 


“soslayado'en la selección hecha hoy, pueden 


adquirir una importancia ere nna en el 
futuro. 
Aclualmente di o—estamos comprome-- 


lidos en un conflicto táctico en tierra. S1 se 
tratara de un esfuerzo estratégico, la valo- 


ración pudiera dar como resultado un gru- 


po enteramente diferente. Al hacer esta se- 
lección he tratado de no perder de vista el 


“hecho de que una magnífica Fuerza Aérea: . 


estratégica es la mayor garantía para la paz 
que este pais puede: poseer.” 


"Nuestro fin, en el desarrollo técnico de 
la Fuerza Aérea, es el de proporcionarla una 
potencia combativa que sea superior a la de 
cualquier adversario en velocidad, techo y 
autonomía. Debe ser capáz de realizar los 
vuelos de combate en cualquier condición 
meteorológica y en la oscuridad lo mismo 
que de día.” | 


"Este objetivo liene que conseguirse con- 
fiando lo menos posible en' aquellos mate- 
riales que pudieran sernos negados en tiém- 
pos de anormalidad. si 


He aquí la lista formada por el General, 
basada en las consideraciones anteriormen- 
te citadas y las razones que han influido en 
su elección. 


Góndolas (“*Pods” ) para reactores en el B-36. 


La adición de cuatro motores de reacción 
J-47, en el B-36, es especialmente intere-. 
sante para la posible fuerza estratégica de 


514 


Número 127 - Junio 1951 


la 6. S. A, F. Además de los seis motores 
de émbolo, con sus hélices situadas detrás 
de los planos, lleva cuatro reactores coloca- 
dos por pares en unas góndolas (“*Pods”), 
dispuestas debajo de las secciones extberio- 
res de los planos. La vulnerabilidad duran- 
te el combate está relacionada de modo de- 
finitivo con la: velocidad, y las instalaciones 
de los “Pods” han mejorado 'enormemente 
las características del B-36, especialmente 
en lo que se: refiere a su actuación en la 
zona del objetivo. 


El General Dent indicó que las modifica- 


ciones necesarias para aumentar de esta for- 
ma la potencia motriz” del bombardero gi- 
gante de la Fuerza Aérea son relativamen- 
te sencillas de efectuar en comparación con 
otros adelantos técnicos, pero el resultado 
final fué el de modernizar y ampliar la vida 
en primera línea de un avión que ya estaba 
en manos de nuestra fuerza ofensiva estra- 
tégica. 


Mejoras en metales y aleaciones y perfec- 
cionamiento en los métodos de fabricación. 


- Las enormes mejoras logradas en las ca- 
racterísticas de los motores de reacción du- 
rante el año último Jfueron debidas en gran 
parte a los adelantos conseguidos en lo que 
a materiales se refiere. Duranle el año pa- 


sado la Fuerza Aérea progresó considerable- - 
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La. adición de dos “pods” (vainas) de reactores, una debajo de cada ala, da al 
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mente en el desarrollo de materiales que 
puedan resistir bien iemperaturas más ele- 
vadas. Para reducir al minimo el empleo 
de materiales que escasean se ha venido uli- 
lizando con éxito el titanio en la fabricación 
de molores. Los nuevos procesos de fabrica- 
ción, tales como la construcción de tipo 
“sandwich”, los grandes salientes, el reves- 
timiento laminado en disminución y el re- 
vestimiento con tirantes, todo ello contribui- 
rá a la construcción de un producto más útil 


- y relalivamente más baralo. .. 


Equipo y pr peceras para lanzarse con 
paracaidas desde grandes alturas. 


Al volar los aviones a mayores alluras y 
velocidades se ha prestado especial atención 


- a las técnicas más perfectas para salir de 


ellos en caso de peligro. El asienta lanza- 
ble, invento de hace varios años, proporcio- 
naba el medio de escapar en caso de peligro, 
pero sigue siendo un problema el poder ase- 

gurar la supervivencia del individuo duran- 
te su descenso. Adelantos tales como el que 
evita que el casco protector y la máscara 
de oxígeno sean arrancados por la fuerza 
del viento, y el aparato de relojería que deter- 
mina la apertura aulomática del paracaídas ' 
al llegar a una altura conveniente, junto con 
la determinación de los mejores procedi- 
mientos a emplear, aseguran al aviador una 





-B-36 una 


mayor velocidad para el despegue y sobre. la zona del objetivo. 
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excelente oportunidad para sobrevivir. En 


resumen: hemos contribuido a que el avia- 


dor esté a la altura de su aparato. : 


Técnicas para suministro con paracaídas. 


Se han desarrollado nuevos equipos y unas 
técnicas más perfectas para suministrar por 
vía aérea vehículos y armas a las tropas que 
se hallan en tierra. Con. las técnicas actua- 
les, elementos que pueden variar desde un 
jeep de 1.300, kilogramos hasta un camión 
de ocho toneladas, pueden ser lanzados des- 
de un avión de transporte por medio de un 
paracaídas de extracción y arrojados a las 
tropas de tierra que los esperan. Existen 
actualmente 46 artículos distintos de male- 
rial pesado que pueden entregarse desde el 


aire. Al colocar la entrega por medio de pa- 
racaídas entre -los perfeccionamientos más 


importantes, el General Dent insistió en que 
eslos adelantos permitirán a la Fuerza Aérea 


prestar un apoyo aún mejor a las Fuerzas 
de tierra, 


El C-120. 


El fuselaje del C-120, con su parte infe- 
rior desmontable, señala el comienzo de un 
nuevo camino a seguir para resolver de for- 


ma rápida la carga y descarga de los avio- . 
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Un sistema de sincronización, que se ajusta 


' antes del despegue, abre el paracaídas a alti- 


tudes exentas de peligro, después de que el 
piloto se ha lanzado al espacio a gran altura. 


nes, y facilita a la Fuerza Aérea un medio 
de “estudiar las evidentes posibilidades de 
este nuevo concepto en la proyección de 
aviones. | | 





Por medio de una técnica mejor, la Fuerza Aérea puede arrojar ahora camionetas, “jeeps” 
y grandes piezas de: campana coro la.que se ve en esta fotografía. 
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El General Dent cree que los aviones con 


departamento de carga separable pueden 


encontrar en el futuro aplicación en los 
transportes de carga comerciales. El tiem- 


“po que se pasa en tierra cuesta dinero, y el 


C-120 es el primer avión que no obliga a 


todo el aparato a estar O a las operacio-' 


nes de carga y descarge 





La “vaina” separable representa una nueva idea 
en la construcción de aviones, reduciendo--el 
tiempo de la carga y descarga al límite. 


Podemos esperar que dentro de los pró- 


ximos diez años existan cierlo número de- 


aviones militares provistos de compartimien- 


tos separables. Es posible que un proyeclo - 
único de avión. pueda servir para distintos - 


fines mediante la simple elección del fuse- 
laje adecuado. 


El “Jato”. 


El empleo del despegue ayudado por reac- 
ción en aviones como el B-47 ha contribuí- 
do grandemente al logro de las extraordi- 
narias características de los aviones. de este 
tamuño.. Los problemas con que se ha tro- 
pezado en su desarrollo se cuentan entre los 
más arduos del año. 


En general, los motores en los aviones co- 


rrientes son elegidos para ajustarse a cier- 
tos requisitos de distancia en los despegues; 


y el avión liene una potencia excesiva para: 


el vuelo en condiciones normales. Con el 
empleo del “Jato” es posible instalar mo- 
tores de rendimiento óptimo para las condi- 
ciones existenles. en vuelo y obtener la po- 


- lencia-adicional necesaria para el despegue 


con los motores. “Jato”. 


El valor del “Jas” se hace palente cuan- 
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do consideramos que el tiempo de despegue 
no es más que una pequeña parte del tiem- 
po total del vuelo de cualquier avión, y que 
no debe, por tanto, 'imponer condiciones en 
cuanto a la DOISndIa total necesaria. 


Combustible JP-8. 


El desarrollo del combustible JP-3 es con- 
secuencia de un problema vital de suminis- 
tro. El combustible anterior, conocido como 
el JP-1, era ideal para aplicarlo a los avio- 
nes de reacción, pero el suministro propor- 
cionado por las fuentes de petróleo conoci- 
das estaba estrictamente limitado y era in- 
adecuado para hacer: frente a las necesida- 
des previstas para la Fuerza Aérea. El des- 
arrollo del JP-3 fué el resultado de una li- - 
gera transigencia en cuanto a las caracte- 
rísticas de los aviones, pero las cantidades 
de este combustible que podían lograrse hi- 
cieron reco men ante este cambio. 


Aparatos foto-eléctricos de alarma contra 
incendios. 


-S1 hay algo a que un aviador tema es a un 
incendio en avión. Hasta 1950 los aparatos 
de alarma contra. incendios empleados en 
los aviones se basaban generalmente en la 
medida de la elevación de la temperatura, 
o en el ritmo de aumento de la temperatura 





El gran invento JATO (Despegue ayudado por. 
cohetes) ha hecho posible que los aviones mi- 
litares utilicen unas pistas más cortas en cam" 
pos de Aviación poco perfeccionados. En estos 


casos los motores no tienen que ser proyecta- 


dos para una fuerza excesiva en los vuelos. 
normales. 
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en ciertos puntos criticos. Como se trataba 
de elementos esencialmente térmicos, tenían 
que estar situados materialmente en la zona 
inmediata al incendio, y eran incapaces de 
distinguir entre un incendio y un recalen- 
tamiento. 

El aparato foto-eléctrico de alarma contra 
incendios, experimentado durante 1950, pue- 
de distinguir entre un incendio y una luz 
solar brillante, y no actúa cuando se produce 
un recalentamiento. 


En el caso de que se trate de un recalen- 
tamiento en un avión reactor, el piloto nor- 


malmente reduciría gáses; cuando se trale 


de un incendio tendrá seguramente que 
abandonar el aparato si no es posible ex- 


tinguirlo. A causa de esta distinta actuación | 


del piloto, en uno u otro caso, cualquier in- 
vento que sea capaz de registrar con exac- 
titud los incendios. traerá consigo el ahorro 
de vidas de gran valor para la Fuerza Aérea 
y relajará la tensión del piloto durante el 
vuelo.. | gs 


Posibilidades de vuelo automático. 


Son tantos los elementos de un avión que 
actúan automáticamente, que nos vamos 
aproximando al punto:en que el piloto rea- 
lizará un paseo por el aire sin más respon- 
sabilidad que la de vigilar el funcionamien- 
to de los aparatos. 


La distancia que había entre el avión y el 


' proyectil leledirigido ha disminuido hasta 


tal punto, que durante el año pasado dos 
secciones del Mando de Material Aéreo (Pro- 
yectiles dirigidos y Proyectos de aviones) se 
han fundido en una sola. : 


Según el General, nos hallamos en cami- 
no de lograr el objelivo final de unos inter- 
ceptadores que despeguen, vuelen, establez- 
can contacto, disparen su armamento, re- 


. gresen a sus bases y tomen tierra otra vez 
sin que el piloto haga más que ser un obser- * 


vador que constituya un elemento de segu- 

ridad: | Aa 
Estos son los nueve desarrollos más nola- 

bles del año 1950. Como el General Dent 


indicó, nunca habrá dos personas que eslén 


de acuerdo en cuáles han sido.los adelan- 
tos más notables de un año cualquiera. 
Como testimonio de estimación “a: los miles 
de individuos que han hecho importantes 


aportaciones durante 1950, el General Dent 
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pidió a “Air Force” que dejara la elección 
de un décimo adelanto a gusto del lector, ya 
que él se había referido a nueve. Puede tra- 
tarse de alguno de los centenares de inven- 
tos que se estudiaron, pero que no han sido 
incluídos más arriba. Puede también tratar- 
se de alguno que se incluirá en la lista del 
año próximo, pero cuya importancia no se 
haya apreciado todavía debidamente. 


¿Cuál es la perspectiva que ofrece el fu- 
turo? El General Dent cree que aunque po- 
demos esperar otros adelantos aún más im- - 
portantes durante 1951, el mayor quebrade- 
ro de cabeza en el campo del desarrollo téc- 
nico siguen constituyéndolo todavía la falta 
de “estabilización” en los fondos destinados 
a investigación y desarrollo, y una grave es- 
casez de personal técnico entrenado. La ex- 
pansión, tanto de la Fuerza Aérea como de 
la, industria aeronáutica, hará destacar la es- 
casez de personal entrenado técnicamente. 
Y mientras que el General no tiene nada que 
oponer respecto'a la cantidad de los crédi- 
tos de que se dispone para la labor de inves- 
tigación y desarrollo, sí opina que la fluc-. 
tuación de un año a otro implica un .verda- 
dero problema administrativo. Hay muchos 
proyectos de desarrollo que tienen que ex- 
tenderse necesariamente por períodos de 
cinco a diez años, y unos grandes aumenlos 


- de fondos en un año, seguidos de épocas de 


escasez, sólo conducen a que los proyectos 
iniciados tengan que quedar al margen por 
falta de créditos. Esta situación se ha con-- 
siderado desde hace tiempo como cosa no- 


-civa para el programa de investigación y 


desarrollo, y también antieconómica para el 
contribuyente. El esfuerzo de la investiga- 
ción -y desarrollo tiene que ser continuo y 
ajustado a programas establecidos con va- 
rios años de antelación. 

“Me gustaría destacar—añadió el General 
Dent—que la suma de dinero necesaria para 
la labor de desarrollo no está necesariamen- 
te en relación directa .con “el volumen de la 
Fuerza Aérea. Los gastos de desarrollo de 
una nueva pieza del equipo son, en esencia, 
los mismos, ya compre la Fuerza Aérea 10 
ó 10.000 piezas del artículo en cuestión. Los 
fondos requeridos para el desarrollo no ne- 
cesilan elevarse simplemente porque la 
Fuerza Aérea aumente su volumen, pero 
tampoco deben disminuir porque se reduz- 
ca el número de sus Regimientos.” 
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Cómo estaba. organizado el paracaidismo alemán 


Este artículo constituye una continuación del que con el 
mismo título publicamos en nuestro número anterior. 


Organización. 


4. COMPOSICIÓN Y ARMAMENTO DE LAS UNI- 
DADES.—Para dar una idea de la organiza- 
ción de las Unidades paracaidistas alema- 


Cc): 


nas parliremos de las más elementáles para. 


llegar a las más complicadas, ya que éstas 
no son sino una agregación de varias de 
aquéllas. En cuanto al armamento de sus 
componentes, se refiere al que éstos deben 
poseer una vez que, llegados 'a tierra, com- 
pletan sus dolaciones con el contenido de 
los correspondientes depósitos de lanza- 
miento. 

A) Pelotón de la Compañia de fusileros. 
Se compone de: k 








Hombres 
Jefe de Pelotón . A 1 
Subjefe de Pelotón . O lo. 
Primera ametralladora ligera. od 3 
Fusileros . e it 
Segunda ametralladora ligera . na 
Total .. emo rea don eno o ao o 


y: 





Independientemente del armamento que 
todo paracaidista debe llevar en el momen- 
to del salto, y que señalamos en el aparta- 
do de “Armamento” del «artículo publicado 
en nuestro número anterior, el armamento 
completo de los componentes del Pelolón es 
el siguiente: 


ee Jefe y Subjete de Pelotón: 


Un subfusil o pistola ametralladora 
con sels CTRA 00rSS y 192 balas de 
reserva. . 

Lámpara de bolsillo. 

Pistola lanzacohetes. 

Brújula. 


, 


8) 


Cartera para mapas (exclusivamente. 


el: Jefe). 


b) Ametrallador núm. 1: 


Una ametralladora MG-42 calibre 7,92. 
Una caja de material de ERPOra ción 
de la ametralladora. 

Un tambor conteniendo un cinturón 
de 50 balas, sujeto a la ametrullxdo- 
ra, así como un cinturón colgante con 
200 balas. 


h) 
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Ametrallador núm. 2: 


Un fusil ametrallador u ordinario. 

-- Dos cajas de munición de ametralla- 
dora con 300 balas cada una. 
Dos depósitos con dos cañones de ¡e-' 
serva. 


Ametrallador núm. 3: 


Un fusil Máuser ordinario con 100 ba- 
las de munición. | S 

Dos cajas de munición de ametralla- | 
dora a 300 balas cada una. 

Dos depósitos con dos cañones de re- 
puesto. 


Primero y segundo fusileros: 


Un fusil paracaidista modelo 43, con 

160 balas en ocho depósitos. 

Un cinlurón de munición. 

S0 balas en reserva, de las cuales 15 

son especiales para INE nar blin- 
- dajes. 


Tercer fusilero: 


Un fusil Máuser automático mod2- 
lo 1943, dotado de alza telescópica. 
Un cinturón de munición con ocho 
depósitos de 10 balas. 

80 balas de reserva. 


Cuarto fusilero: 


Un fusil ordinario o automático, do- 
tado de “Schiesbecher”, que es un 
suplemento que se adapta a la bucu 
de fuego. del arma y que permite el . 
lanzamiento de granadas similares a 
las de nuestro mortero Valero, «que, 
según su naturaleza, actúan como car- * 
gas explosivas, o como antilanques. 
Un cinturón de munición con “100 
balas. 

Un ¡'número variable, pero fa: 
de cargas explosivas o de bombas 
contra blindajes. : ye 


Los ametralladores de la -segunda ame- 


tralladora ligera están dotados «del 
mismo ármamento (que los de la pri- 
mera ametralladora, ya reseñados. 
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B) Sección de la Compañia de fusileros: 


Se compone de: 


Hombres 
Jete de Sección sad a Al 
JOÉO 0... ... ..o e... ... 1 
Plana Mayor ...... í Enlaces ... ... ... ...- 3 
Enfermeros ... ... ... O 
Tres Pelotones ... +... ... ..o ¿eo 0... ... 0... ... J6 
o O 


El armamento de que van dotados el Jefe 
de Sección y el Jefe de Enlaces es Igual al 


de los Jefes de Pelotón. Los enlaces y el en-. 


fermero se encuen eran 
fusileros. 


Independientemente del armamento pro- 
pio de cada uno de los componentes de la 
Sección, ésta: tiene asignadas en concepto 
de armas de reserva, cuyo reparto entre los 
pelotones, según la "misión asignada a cada 
uno de ellos y su probable empleo, es efec- 
ltuada por el Jefe de la Sección. Estas ar- 
mas son: 


armados como los 


Cinco “Panzerfaeuste” o puños antitan- 


' ques, 

Dos “Schalldaempferaufsaelze” 
una especie de silenciador adaptable a la 
boca del fusil para emplearlo principalmen- 
te en acciones de sorpresa. 

También lleva la Sección conio armá de 
reserva un número variable de cargas .ex- 
plosivas y bombas de mano, que son lan- 
zadas en los depósitos de aprovisionamien- 
to en unión de las reseñadas anteriormente. 


CC) Compañia de fusileros. Se compo- 
ne de; 
Hombres 
Jefe de COMPañía ... 0.0. coo coo coo cun ooo 1 
Jefe del Pelotón ... Í 
-Escribientes ... ... ... 2 
Enlaces .. : 4 
Plana Mayor ... ... Enlace. motorizado.. 1 
Enfermero +... ... ... 1 
Grupo Radio... ... ... 3. 
Tres Secciones de FusilerosS se. so. .0. ave 120 
Total . E 


Esto, que es lo que pudiéramos llamar 
el escalón de combate de la Compañía “de 
Paracaidistas, puede sufrir, según los casos 
y las misiones, variaciones, de las cuales, 
la más normal es agregar a la Plana -Mayor 
un Grupo Antitanque, constituído por tres 
hombres que sirven un “Panzerschreck” o 


que son 
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“terror de los tanques”,. arma que aunque: 
más pesada, tiene características similares- 
al “Bazooka” americano. En los casos en. 
que la Compañía actúa aislada, sé suele sus-- 
tituir una de las Secciones de fusileros por: 


-una sección de armas pesadas de la Compa-- 


ñía de armas. pesadas del Batallón. 


Además de este escalón de combate, la 
Compañía dispone de un segundo escalón 
o escalón de retaguardia para los servicios. 


de la misma, que está constituido por: 


Hombres: 

secunda: Jefe de la Oran a 1 
Pagador .. A O Í 
Escribientes : o 2. 
“Cartero .. 1 
Cocineros . . ad 
Encargados de alimentos. cd iaa 87 
Armeros . ; A 
Encargados de munición y “depésitos sil: e 
Sastre . PI ET l 
Zapatero A A | 
ChÓferes ... 0... ... ... 12 

Total spas at incita dee” 120 


Este segundo escalón no toma parte en 
los primeros momentos de acción de las 
fuerzas paracaidistas, pero todo o parte de: 
él puede ser transportado al lugar de la ac- 
ción, si-las necesidades de la Compañía lo» 
requieren, aspecto en el «cual los chóferes. 
suelen ser los preferentemente empleados... 


El armamento de la Plana Mayor de la. 
Compañía es similar al de los fusileros. 


AD Pelotón de ametralladoras pesadas.. 


Se compone de: 





Hombres + 
Jefe de Pelotón ... ... ... o... ... .... 1 
Telemetrista sc... is ds 1 
| Jefe ametralladora. / 
¿ Primer tirador ... ... 1 
1.2 ametralladora. Segundo tirador ... | 
Proveedores... ... ... 4 
2.2 ametralladora ... ... ... 0... 0... 0... 0... ... 7 
TO o a - 10 


El armamento del Jefe de Pelotlón y de 
los Jefes de ametralladora es el mismo que: 
el delos Jefes de Pelotones de la Compañía 
de fusileros. 


El telemetrista lleve un fusil de paracai-- 
dista modelo 43, y un telémetro con trípode : 
bajo. 


El armamento de los restantes sirvientes; 
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«de cada una de. las ametralladoras es el si- 
«guiente, referido al momento del salto: 


4) Primer tirador: | 
Una ametralladora pesada MG-42 y 
un cinturón colgante con 100 balas. 


b) Segundo tirador: 


Trípode para ametralladora MG-42, 
- Un cinturón colgante con 100 balas. 
Una caja con dos cañones de re- 
puesto. ? 


0) En oveedores: 


El mismo armamento que el ame- 
trallador núm. 3 de. la ametrallado- 
ra ligera del Pelotón de fusileros, 
“saltando con una sola caja de mu- 
nición, y completando su dotación 
con otra caja que recoge en tierra 
del depósito de lanzamiento corres- 
pondiente. 


B”) Sección de cimetralladoras pesadas. 
:'Se compone de: 








Hombres 
Jete de SeccidA de sal ca o a. 
Lt JO. airis | 

Plana Mayor ... ... Enlaces ... +... 0... ... 3. 
Enfermero +... +... ... 1 
¡Dos Pelotones ... ... ... 0... 0... ..d o... 2.0. ... 32 
Total Hed ts ala rios 590 





El armamento de que van dotados el Jete 
de Sección y el Jefe de enlaces es igual 
al de los Jefes de Pelotón. Los enlaces y 
el enfermero se encuentran armados como 
los fusileros, y, además, cada uno de ellos 


completa su dotación en tierra con un *Pan-. 


zerfaeuste” o puño antitanque. 








A”) Pelotón de morleros de 8 cm. o de 
10,5 centimetros. Se compone de: 
. ; Hombres 
Jefe de Pelotón ... ... ..o coo o... 0... ... «1 
Telemetrista .. O O Í 
e Jefe del mortero ... - | 
TITACOT tic. us ses 1 
Primer mortero... < Apuntador ... +... ... ? 
] Cargador... ... ... ... 1 
Proveedores ... ... ... 18 
SEgUNdO MOTTErO +... 0.0. coo cono cua conocen... 9 
Total . crac 320 





El armamento del Jefe del Pelotón y del 
telemetrista es el mismo que el de los mis- 
mos cargos en el pelotón de ametralladoras 
pesadas. 


El Jefe del mortero está armado como el 
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Jefe de Pelotón, llevando, además, -las varl- 


llas de puntería. 
Todos los demás componentes del Pelo- 


tón van armados como fusileros, llevando, 


además, los siguientes elementos para el 
mortero: | 

El tirador, la placa. de base. 

El apuntador, el trípode. 

El «argador, el cañón. 

Los proveedores, dos cajas con tres gr ama- 
das cada una, en los de 8 cm. Los de mor- 
teros de 10,5 cm., una granada en cada caja 
solamente. 

B”) 
10,5 centimetros. Se compone de:. * 





Hombres 
Jefe de Sección ... ... ... roads 1 
Ametralladora SIA. uña 3 
Enlaces . ae PERS 3. 
Enfermero . | 
Jefe de la Plana Mayor . O 
Dos Pelotones ... oo. 00 cooconorrnorercer ts 40 
| A 





En la Plana Mayor de las Secciones de 
Morleros de 10,5 cm. figuran también dos 
hombres que transportan cada uno un apa- 
rato de radio de 0,5 W., pero dado el poco 
alcance de estos aparatos, ya que en terre- 
no llano y-despejado su alcance máximo 
es de un kilómetro, parece ser fueron supri- 
midos. z 


El armamento del Jefe de Becciól, Jefe 
de la Plana Mayor, enlaces y enfermero es 
el mismo que el de los de igual categoría de 
la Sección de ametralladoras pesadas. 


La ametralladora ligera que figura en la 
Plana Mayor de la Sección es de iguales 
características que las de los pelotones de 


fusileros. 


A“) Pelotón de cañones de 2.cm. Estos 
cañones se utilizan como antiaéreos O Como 








ametralladoras superpesadas. Se compo- 
ne de: 
Hombres 
"Sete de Pelotón .... ... ... o... ..oo o... ... PS | 
jefe de cañón ... ... 1 
Telemetrista..... ... 1 
: e Apuntador +... +... +... l 
Primer Canón.. ... Cargador. ... ... +... 1 
Ayudantes ... +... »..- 2 
: Proveedores... ... 4 
Segundo cañón A 
Totalujs ricaocniss Bel pera pao ed 21 





Sección de morteros de 8 em o de ' 
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El armamento del Jefe del Pelotón, Jefe 
de cañón y telemetrista es el mismo que 
los de. la misma clase de los pelotones de 
ametralladoras pesadas. 


El apuntador, que es también tirador, lleva 
un fusil ordinario y 80 cartuchos. 


El cargador y los ayudantes van armados 


de fusil ordinario y 80 cartuchos. La misión - 


de los ayudantes es cooperar al arrastre del 
cañón antes de entrar éste en posición, y 
durante el fuego, cooperar a efectuar las va- 
riaciones de puntería indicadas por el apun- 
tador cuando por ser éstas más amplias que 
el sector horizontal de tiro del cañón, es pre- 


c1so moverlo actuando sobre las varas de: 


tiro. 


Los proveedores están armados con fusil 
ordinario y 80 cartuchos, y cada uno trans- 
porta dos cajas de munición para el cañón, 
así como un cañón de repuesto cada uno. 


Estos cañones son del modelo MG-33 con 
afuste de montaña y son lanzádrs con cin- 
co paracaídas. ' 


B”") Sección de cañones de 2 cm. Se 
compone de: 
; A Hombres 








Jefe de Sección ... .. l 
elo de Pp. Mayor... Í 

Plana Mayor... Enlaces ... ... 5 3H 
Enfermeros... ... ... l 
Dos pelotones de cañones a rt He 
Total o ca. 88 





El armamento del Jefe de Sección y Pla- 
na Mayor, es similar al: de los de igual cla- 
se de las otras Secciones de armas pesadas. 


A“) Pelotón de cañones de 10,5 cm. Se 
compone de: 








Hombres 
Jefe de Pelotón ooo o o 
Apuntadores .. A A 
Cargador y tirador . A | 
Proveedores .. ora us. dl A 
Grupo de Munición O 4 
Total .. aii De de iras ios. ALO 


El armamento del Jete de Pelotón y ca- 
fñón, es igual a los de los mismos empleos 
de los pelotones de cañones de 2 cm., el res- 
to de los servidores del cañón llevan un fu- 
sil ordinario y-80 cartuchos. 


Estos cañones pertenecen al tipo de ca- 
ñones sin retroceso o de recámara abierta, 
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mucho más ligeros que los cañones ordina- 
rios de igual calibre, siendo su alcance: máxi- 
mo de 6.000 metros; son de retrocarga, y no * 
utilizan cartuchos, sino que están separa- 


- dos el proyectil y la carga; la toma de fue- 


go es lateral y no por la parte posterior 
como los cañones ordinarios. La velocidad 
inicial del proyectil es de 380 mts/s. 


Los apuntadores se colocan a ambos la- 
dos del cañón, accionando los husillos de 


: puntería correspondientes. 


Los proveedores tienen como misión pre- 
parar los proyectiles, graduando sus espo- 
letas e introduciéndolos en el cañión, así co- . 
mo la carga que haya indicado el Jefe del 
grupo. 

El cargador ataca el proyectil y la car- 
ga por.medio de un atacador, cierra el ca- 
ñón y actúa como tirador. 


1 Grupo de munición transporte está en 
los depósitos de lanzamiento hasta las in- 
mediaciones de la posición de tiro siendo los. 
encargados de recuperar los depósitos lanza- 
dos por los aviones de aprovisionamiento. 














Br") Sección de: Cañones del 10,5 cm.. 
Se compone de: 
j Hombres: 
Jefe de Sección ... ... ... .....0.. 2... ... .. 1 
e Escribientes.. ... ... ... 1 
Plana Mayor... y Enlace ... ... ... ... ...  É 
Enfermero ... ... ... ... Í 
Dos pelotones de cañones ... ... 20: 
Jefe de Pelotón, l 
pa nas Ametralladora ligera.. 3 
E “(Grupo de Munición. ... 6 
o A 34 - 





El armamento del Jefe de la Sección, de 
los componentes de la P. M. y del pelotón 
de munición es similar 'al de los de la mis- 
ma clase de otras unidades de igual de- 
nominación. 


CA Compañta de armas pesadas. Se com- 


pone de: 
Hombres. 





Jefe de Compañía . ss 
Jete de Pelotón. 1 

: Enlaces ... .... [ 
Plana Mayor... Enlaces motorizados.. 1 
1 


Enfermero ... ... 


Sección de ametralladoras ' pesadas . o ds 38 
Sección de morteros de 8 cm. ...... .. 49 - 
Sección de cañones de 2 Cm. ... ... ... 48 
Sección de cañones de 10,5 cm. ... e... 34 








Total tia NT 


322 
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El grupo de enlace de la P. M. va pro- 
visto de “puños de hierro” contra los tan- 
ques. Se observará que la P. M. de esta 
Compañía es más reducida que la de la 
Compañía de fusileros y no dispone como 
éstas de un grupo de radio, debido todo ello 
a que su forma normal de actuación es la 


El armamento de los componenles de la 
Plana Mayor del Batallón es similar al de 
los componentes de la Plana Mayor de las 
Compañias. El Comandante, Oficiales y Je- 
fes de Grupo llevan el mismo armamento 
que los Jefes de Pelotón de fusileros, sien- 
do de mejor calidad los prismáticos, car- 
tera de plaros, brújula, etc. 


- El Grupo de enlaces y la Sección de ar- 
mamento, en cuanto llegan a tierra, tienen 
como misión la de jalonar, por medio de 
paineles o por botes de humo, el lugar so- 
bre el que se han de lanzar los [primeros 
depósitos, conteniendo material pesado 0 
municiones de repuesto. 
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de agregar sus unidades a las Compañías 
de fusileros del Batallón. 

El escalón de retaguardia de esta Com- 
pañía es igual que el sde las Compañias de 
fusileros. 

D) Batallón de Paracaidistas. Se COMPpo- 
ne dé: . 








Hombres- 
Comandante Jefe... A da dd E NO 1 
Ayudante (Jefe de la P..M.) .. [ 
Jefe . A l 
Grupo Enlace. ... ... | Escribientes. Mato aoeó edo sad de nan tenn e . 
Enlaces motorizados. SOLE 2. 
¡OTa MAYOL: AA Sección ATMAamento reci tus ua mes aa as 8 
Médicos... Saa Ada 2 
Enfermeros a sE 6. 
Pelotón de fusileros.. de a 
Grupo lanzallamas ... +.. ... ... 3. 
Grupo CAPO Sa. mea y 2 EEUDOS antitanques ... 6. 
Oficial Jefe... ...... 0.0. coo coo... .. !: 
Central eléctriCa ... 0. o... oc 2 
PATQUe co cooocoocco o | Materials case das ads al ea aras usa 7 
JOE ur cia e is ón e 2" 
2 Gr. Telef. ... ... «el Tele ronistaS: o der mea dd ans 4 
Sección de Transmisio- . PortacabDleS. si uña ia ie ida 8: 
ESO: egi0S a FOO oo co cn cio ne 1 
: Transmisor. “L* 
Radio 10 W. ... ... ...í% Receptor... 1 
Cifra ....... o o dass 24 
y Generador de fuerza. Er a. a Ide: 2: 
Radio 1,5 W...'... ... RECODIO E iras al ei e de a AN l 
E TEARS MisOLa lacado cos o JE o op ] 
Tres Compañías de fusileros ... a sl GN 
Una Compañía de armas pesadas... ... E 
A A 677 





La Sección de armamento se compone de 
dos partes: 

a) Tren de municiones, compuesto- pór 
un Jefe que no tiene calegoría militar (si- 
milar a los del C. A. S. E. del Ejército nues- 
tro), que es especialista .en explosivos, auxi- 
liado por tres Sargentos, uno de ellos .encar- 


gado del armamento, otro de las municio- 


nes y el tercero es el que dirige a los enla- 
ces para el jalonamiento de los lugares en: 
que se quiere sean lanzados los depósitos. 
por los aviones encargados del aprovisiona- 
miento. Con todo el material lanzado por 
estos aviones se forman los depósitos al cui- 
dado de los Sargentos indicados anterior- 
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mente, que es de donde se han de suminis- 
trar las Unidades del Batallón. 


b) Un maestro armero y tres auxiliares, 
encargados de la reparación de armamento. 
Llevan consigo un pequeño taller, conteni- 
do en dos depósitos de lanzamiento. 


Los Médicos, armados como los reslantes 
Oficiales, disponen del material sanitario 
preciso para curas de urgencia, e incluso 


Operaciones de mayor importancia, que de-. 


bidamente acondicionádo se lanza en los co- 
rrespondientes depósitos. | 


El Pelotón de fusileros tiene como misión 
la defensa del Puesto de Mando, y no dis- 
ponen de fusiles, sino que en su totalidad 
está compuesto por ametralladoras ligeras. 


El Grupo lanzallamas se compone de Jefe 
armado con un subfusil modelo 44; el hom- 
bre portalanzallamas no lléva más que este 
aparato; el tercer hombre va armado con un 
subfusil, y lleva además un depósito de ga- 
.solina de repuesto. 


_ Los dos Grupos antitanques son exacta- 
- mente iguales que los indicados al hablar de 
la Plana Mayor de la Compañía de Fusi- 
leros. 


La Sección de Transmisiones forma tam- 
bién parte de la Plana Mayor del Batallón, 
“aunque esté mandada por otro Oficial dis- 
tinto. 


El Parque está destinado al 
miento y control del material necesario. 


Cada Grupo de telefonistas se compone de 
- un Jefe y seis hombres, armados todos ellos 
con fusiles; dos de ellos son telefonistas y 
los otros cuatro llevan cada uno un rollo de 
cable de un kilómetro de longitud. 

El Grupo de radios de 10 W. está desti- 
nado a mantener el enlace del Batallón con 
. €l:Regimiento; está mandado por un Jefe; 
el transmisor tiene además como misión la 
de auxiliar al receptor en la suya, por lo-cque, 
al igual que éste, está provisto de auricula- 
res. Los dos soldados encargados de cifra 


tienen como misión el cifrado y descifrado ' 


de los mensajes recibidos o de los que se 
han de transmitir. Los generadores de fuer- 
za son dos soldados que, relevándose conti- 
nuamente, mantienen en movimiento, por 
un sistema parecido al de una bicicleta fija, 
un pequeño generador de corriente, con el 
que Se alimenta el grupo. 
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- El grupo de radio, de 14,5 W., está desti- 
nado a 'mantener el enlace entre el Mando 
del Batallón y las Compañías del mismo. 


Además -de este escalón de combate el 
Batallón dispone de un escalón de retaguar- 
20 compuesto de: 








Hombres 

; Ofic: du 05% ven sue EU 
Pagaduria. ... 0 Auxiliares. 2... ... 2 
Viveres (1 Oficial, 2 soldados) ... ... ... 3 
Vestuario (1 Sargento, 2 soldados)... ... 3 
Armas, municiones y depósitos ... ... ... 2 
' Armería (1 Oficial, 4 armeros) ... ... ... 5 
Taller de automóviles (1 Oficial).. ... ... :9 
Almacén de paracaídas (1 Sargento) ... 3 
Hogar del Soldado (Sargento). ... ... ... 1 
Total as a a, OS 





Este escalón de. retaguardia tiene igual 
actuación que el segundo escalón ES lá Com- 
pañía de fusiles. 


0”) Compañia de morleros pesados. Se 
compone de: 








Hombres 
Jefe de Compania.. ... 1 
( Jete de la: p. Mayor. > 
Plana Mayor... ... . Enlaces .. ; 2 
Grupo antitanque . 3 
Primera Sección de morteros de 8. cm. * 49 
Segunda idem id. de. 10,5 cm. ... ... ... 49 
Tercera ídem id. de 10,5 cm. ... ... ... 49 
Total... coo poo ooooccoocooocoo coo .oo 154 





El armamento del. Jefe de Compañia y de 
Plana Mayor es igual al de los de la misma 
clase de la Compañía de fusileros, y el Gru- 
po antitanque es también igual que el que 
ya dijimos anteriormente; se suele agregar 
a dicha Plana Mayor. 


Compañia de artilleria. Se compo- 





Gun 
ne de: 
: Hombres 
Jefe de Compañía (Observador)... ... ... 1 
Jefe (Observador 
ayudante).. ds | 
| Grupo de cálculo ae 96 
Plana Mayor... ... 2 Gr. Radio 1,5 W. 6 
1 Grupo Teléfonos.. vd 
ENTACES: <<... 00% nusada 2. 
Enfermero ... ... ... l 
2 


Tres Secciones de cañones de 10,5 cm. 10 





DN 
15 


Total... sr cando E 





El Jefe de Compañía es al mismo tiempo 
observador, misión en la que es auxiliado 
por el Sargento Jefe de la Plana Mayor.' 
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Como medio de observación dispone de un 
telémetro de campaña de antena, de cuyo 


“transporte se encarga uno de los enlaces. 


La composición del Grupo de telefonistas 
y de los dos Grupos de radio es idéntica -a 
los de la misma clase de la Plana Mayor 
del Batallón de paracaidistas. 


C) Compañia de zapadores. Su com- 


posición, en cuanto a clase y número de los 


qué la integran, es igual a la de una Com- 
pañía de fusileros, de la que, sin: embargo, 
se distingue por su dotación de armas y ma- 
terial, 

Las Compañías de zapadores eslán arma- 
das igual que las de fusileros, pero sus do- 
laciones de munición de reserva son meno- 
res, estando ocupados la casi totalidad de sus 
depósitos de lanzamiento por cargas explo- 
sivas, minas de todas las clases, herramien- 


tas apropiadas para el trabajo de zapa, tala 


y miña, así como de cuatro lanzallamas y 
botes neumáticos. 


La instrucción de estas unidades es lam- 


bién fundamentalmente distinta de la de las 


centimetros. 


Compañias. de fusileros. 


A“ Pelotón de canones 
de 3,7 cm. Se compone de: 
pe a Hombres 
Jefe del Grupo y del cañón ... 0... ...o... 1 
Apuntador y tirador.. 1 
"Cargador ... ... ... ... 1 
Auxiliares . j 2 
Carro de municiones.. 3 
Ametralladora ligera. 3 
Total de dd er a a E 


El Jefe de Grupú y los servidores de la 


ametralladora ligera están armados igual. ' 


que los de la misma clase del Pelotón de 
fusileros; los restantes servidores del cañón 
y carro de municiones están armados con 


fusil ordinario y 80 cartuchos. 


La misión de los auxiliares es la de co-. 
laborar con el apuntador y cargador en el. 


movimiento del cañón. El carro de municio- 
nes tiene igual cometido que el asignado al 
grupo de munición de los cañones de 10,5 
La ametralladora ligera está 
destinada a la protección inmediata del cz.- 
ñón.. | EE 
B""”) Sección de cañones antitanques; Se 
compone de: 


- 


añntanques. 
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Hombres: 
Jefe de Sección ... e... co. 00. 00m coo o... 1 
Enlace dias scudo aa Al 
Enfermero . ; abs cant l 
Tres grupos de cañones... Lao de 33 
Tota br a e dida 90 


En cuanto al armamento del Jefe, enfer- 
meros y enlace nos remitimos a lo dicho res-- 
pecto a los de otras Secciones semejantes.. 


(4) Compañia de defensa antitanque. 
Se, compone de: 


2. 

Jefe de Compania daa 1 
: Jefe de la P. Mayor. 1 
Escribientes..: ... .. 2 

Pta Enlaces ... ... 2 
BRA a vor A Enfermeros... 1 
Chóferes.. 3 

Armeros . 2 

Tres Secciones de cañones de 57 em. 108 
Total ao A 120 


Con relación al armamento y cometidos. 
de esta Plana Mayor, es de aplicación lo di-- 
cho respecto de las de otras Compañías si- 
milares. 


Regimiento especial de paracaidislas. Se 
compone de: 


El Jefe del Regimiento suele ser de la ca-— 
tegoría de Coronel, aunque durante la gue- 
rra desempeñase dicho cometido un Tenien- 
te Coronel, e incluso en ocasiones especiales: 
fuese mandado el Regimiento por Coman- 
dantes. a 


A las inmediatas órdenes del Jefe del Re- 
gimiento se encuentra el “Oficial-Ordenan- 
za”, cuya categoría puede ser hasta la de: 
Comandante, y cuyo cometido es el de auxi- 
liar al Jefe del Regimiento en la prepara-- 
ción de planes de operaciones, siendo el en- 
cargado de toda la Cartografía. 


El Oficial de Información u Oficial Polí-- 
tico es el encargado de centralizar toda. la. 
información suministrada al Regimiento por 
sus Unidades inferiores, así como la que re-- 
cibe de las superiores, y del enemigo a tra-- 
vés del interrogatorio de prisioneros. 


El Oficial Ayudante y .los demás compo-- 
nentes de la Plana Mayor tienen asignados. 
los mismos cometidos que los de la misma. 
clase de las Planas Mayores de los Bata— 


llones. 


525 


REVISTA DE AERONAUTICA 


A O 


La Sección de Infantería tiene como mi- 
sión primordial la de guarnecer el Puesto 
«de Mando del Regimiento, así como la de 
realizar los cometidos especiales, principal- 
:mente golpes de mano, que se les asigne. 

La Sección de Transmisiones es similar 
-en su composición a la del Batallón, si bien 
-con un mayor número de Grupos telefónicos, 
y como consecuencia su Central dispone de 
un mayor número de líneas. 


Los Grupos de radio de 1,5 W., están des- 


«tinados a mantener el enlace en las Com- 
pañías de Artillería y Zapadores; el Grupo 
«de 10 W. se utiliza para el enlace con las 
" Planas Mayores de los Batallones; y el Gru- 
¿po de 25 W. para enlazar con los Regimien- 
tos inmediatos, con la Unidad Superior y 
«con la Aviación en vuelo. Estos grupos de 
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Hombres 

Jefe del ROS iIMiecato ri Dibada dai o al bs o ib ade de a e 
OñcilOrdenaliZas: su naisís ul a e A a ds AAA E AS E a a lo. 
Ayudante (Oficial) . edad aca ita 1 

Servicio de Información » (Oficial) . e ad ca e pd | 

Grupo de escribientes.. Ed O dls NE 1 

| Ma 5 Jefe.. | 
A Grupo enlaces. ... Enlaces.. RR 8 
| Enlaces motorizados dedos as data 3 

o a A A A Í 

ENTOPMOrTOS iuris desa ras br da a a ED o pen ia ARAS 4 
"Sección Infantería (cometidos eespeciales)..: ... ... 0.0. ... «. 42 
| sefe (Oficial). nica oca 

- Dos grupos de CATA 000 coo cnn coo con oo E 4 

í Central (1 Jefe central)... ... ... ... ... 5 

Teléfonos... "E 0 Srupos teléronOS: dis o aida Cóns s, 42 

Sección Transmisiones../ Dos grupos Radio 1,5 W. ... coo ccoo com 000 coo den enn 6 
' Un grupo Radio 10 W. ... ... ... ... 7 

| eun cecmaeas aipale tas l 

RECODION das ul ni in da ida a ad 1 

Radio 25 Wi si TAS AVISO xd e pr ia ee ata Í 

: MECaniCO ea cb det Rar de Í 

| AVUdantes.. ostra cas den ld san 4 

«Oficial enlace con la Aviación... o 1 
-“Emisor-guía avionés.. E 3 
Primer Batallón de paracaidistas. L. a a 4.2 Compañia) A O 677 
- “Segundo Batallón de paracaidistas (5.2 a' 8.2 do 677 
“Tercer Batallón de paracaidistas (9.2? a 12.2 Compañia) . 677 - 
13.2 Compañia de morteros pesadoS.. ... ...o ooo ooo ooo eo... 154 
- 142 Compañía antitanque ... +... ... +... 111 
15.2 Compañía de zapadores ... .. e ad 139 
16.2 Compañía de cañones de 10, 5 cm. 122 
... 2.698 


22 W. se encuentran alimenlados por un 


generador de corriente movido por un mo- 
tor D. K. W., de 125 c.c. cuidado por el me- 
cánico que figura en dicho grupo. Los Cua- 


- tro ayudantes tienen como misión ayudar al 


transporte del material del grupo. 


El Oficial enlace con la Aviación tiene 
como misión la de aconsejar al Jefe del Re- 
gimiento en las posibilidades de ayuda aérea, 
debiendo poseer los conocimientos meteo- 
rológicos precisos para el. manejo de una 
pequeña estación meteorológica que permita . 
conocer las circunstancias momentáneas del 
lugar sobre el que ha de actuar la Aviación 
de apoyo o la de transporte en caso de ser 
preciso él envío de refuerzos por vía aérea. 


-) 


El Grupo emisor-guía dependiente de este 


Oficial .está constituido por un emisor que 
lanza señales continuas con una longitud de 


926 
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onda determinada que, recibida por el_recep- 
tor del avión, sirve para indicar a éste el 
camino (son ulgo semejantes a los denomi- 
mados sistemas “oboe” utilizados por los 
aliados para guiar sus bombarderos); el 
personal de este grupo emisor. transporta 
los útiles de meteorología y auxilia al Oft- 


“cial en la loma de los datos necesarios. 


Las restantes Unidades que componen el 
Regimiento están compuestas según 'se 1n- 
«dicó anteriormente. - | | | 

Exislen“Regimientos de Paracaidistas que 
están compuestos por las mismas Unidades 
«que el Regimiento especial anteriormente re- 


señado, con la excepción de la 15 Compañía. 


de Zapadores, que es sustituida por una sola 
Sección de Zapadores que se agrega ú la 
Plana Mayor del Regimiento, y que tampoco 
dispoñe de la 16: Compañía de Artillería. 


Todos los elementos que componen un 


Regimiento de Paracaidistas están dispues- 


tos de forma que pueden lanzarse en su 
totalidad por medio de paracaídas cuando el 
Regimiento desembarca utilizando este me- 
dio, y para ser transporlado en planeador 


cuando el Regimiento utiliza este obro: me-. 


dio de desembarco. 


2. Unidades especiales. Destrucciones.—- 
Las Unidades de destrucciones son grupos 
de combate de composición variable, de 
acuerdo con la misión que se les encomien- 


- de, generalmente no muy grandes, que Se 


lanzan en la retaguardia enemiga con obje- 
to de “causar disturbios. Sus misiones más 
corrientes suelen ser: | 
a) Ataque. por sorpresa 4 Unidades en 
preparación o' Puestos de Mando. 
b) Destrucción de centros de transmisio- 


nes, emisoras de radio o líneas telefónicas. 


Destrucción o interrupción de vías de 


6) 


comunicación por medio de voladuras de . 


puentes, alcantarillas o la colocación de obs- 
táculos en carreteras O Caminos. 

d) Destrucción de depósitos de víveres y 
municiones.. 


Mención especial, dentro de las Unidades - 


especiales de destrucción, merecen los na- 
dadores de combate, que son paracaidistas 
que, provistos de un equipo'especial, son 
lanzados en la retaguardia, enemiga, y que 
para destruir los puentes. fuertemente vigl- 


lados, se acercan a nado a los pilares de los - 


y un explosor sistema radio. ' 
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mismos en los que colocan las cargas explo- 


" SIVas. 


Unidades de exploración. — Están consti- 
tuidas por Pelotones que, provistos de me- 
dios de observación y dotados de estaciones 


radiotelegráficas de tamaño reducido, pero 


de gran potencia, tienen como misión el 0b- 
servar en la retaguardia ensomiga los movi- 
mientos de tropas, así como los medios y sis- 
temas de comunicación del enemigo, facili- 
tando dichos datos a las Unidades propias. 


Saboteadores.—A diferencia de las Unilu- 


des de exploración y de destrucciones, los. ' 


saboleadores constituyen. grupos reducidos, 


no provistos de uniforme. 


Cuando se trata de grupos de tres a cinco 
hombres, son lanzados en el inlerior de un 
depósito provisto de varios paracaídas; por 
el contrario, cuando son precisos grupos ma- 
yores, aterrizan por medio de planeadores. 
Tanto «el depósito como el planeador tienen 
por objeto evitar la dispersión y posible-pér- 
dida de alguno de los componentes del gru- 
po, ya que los lanzamientos de saboteado- 
res se realizan generalmente de noche. 


El uniforme utilizado por estas Unidades 
especiales puede ser el propio, el del ene- 
migo o el traje de paisano; el primero siem- 
pre por Unidades paracaidistas, los demás 
por las de saboteadores, que generalmente no 
forman parte del Ejército, sino del Servicio 
Secreto. El uniforme o traje usado por estos 


grupos es reversible, siendo por uno de Sus 


lados complétamente negro, o blanco en el 
caso excepcional de estar deslinado en las 
regiones nevadas; todos los trajes están fa- 
bricados de nitrocelulosa, con objelo de que 
en caso de .extrema necesidad pueden ser 
utilizados como explosivos. Con el mismo 
objeto de pasar desapercibidos en la noche, 


están provistos de un antifaz, o disponen de 


pintura con: que maquillarse la cara. 


El armamento de los saboteadores está 
constituido por un subfusil con silenciador, 
y llevan además ocultas dos pistolas deba- 
jo de las axilas, una apuntando hacia ade- 
lante y la otra hacia atrás, que se disparan 
por un mando a distancia que acciona el 
dedo pulgar de una de las dos manos. Como 
elementos de destrucción van provistos de 
cantidades variables de explosivos de tipo 
plástico (nitrcbenda), mecha lenta y rápida, 


r 
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NAVEGACION AEREA, 
Aymat. Cuarta edición, au- 
mentada, XIV + 454 pági- 
.nas, de 20 por 14 cm., con 

- 191 figuras y gráficos y 
cinco láminas. Manual téc- 

- nico de la Editorial Labor. 
Barcelona, 1951. 


Conocida es esta obra de 
muchos de nuestros lectores 
en sus profusas tres primeras 
ediciones, agotada la tercera 
hace ya tres años, y que la 
crisis eléctrica demoró hasta 
hoy, en su cuarta edición, 
- aumentada no sólo en las. 50 
unidades de su compagina- 
ción, sino en la mayor ex- 
tensión de la impresión de su 
formato, y no nos detendria- 
mos en su descripción si no 
viniera a constituir un nuevo 
libro, pues, como dice el pró- 
logo, ha cambiado su inspira- 
ción, prescindiendo del esti- 
- mulo de inventiva para reco- 
rrer trilladas «sendas con 
espiritu práctico norteameri- 
cano en forma sencilla y fá- 
cil, 
dad de instrumentos y proce- 
dimientos; pero haciendo, en 
cambio, el examen crítico de 
los fundamentales, con de- 
ducción de los errores inhe- 
rentes a ellos, en función de 
cuyos límites hay que tomar 
los márgenes de seguridad, 
concepto éste poco o nada 
considerado en los tratados 
de navegación aérea que co- 
nocemos. . 

-De ahí que artículos como 
“Altura de vuelo” vea aumen- 
tada su extensión de 7 a:17 
páginas, y el de “Radio de 
acción”, de 50 a 107; éste, 


con el aspecto de rendimien-. 


to económico en las largas 
travesias.. 

Una : nueva quinta parte, 
“Determinación del punto”, 
cn sus 15 páginas, se dedica 
casi exclusivamente al grave 
- problema de la recalada, a la 


s 


por * 


sin describir 'multiplici- : 


LIBROS 


seguridad de hacerla y a la 


. precaución frente a las juga- 
* rretas del azar. 


Son nuevos los estudios de 
las proyecciones cónicas con- 
formes de Lambert, declara- 
das reglamentarias por el 
ICAO; a la navegación mal 
llamada isobárica; nueve' pá- 
ginas dedicadas al estudio de 
la bóveda celeste, otras a las 


geniales tablas de navega- 


ción de nuestro compatriota 
Juan García; al radar, a los 
errores de la navegación hi- 


perbólica y a los modernísi- 


mos métodos de aterrizaje: 
radio sin visibilidad. 
- El desmedido afán' nomo- 


gráfico del autor nos presen- 


ta nueve nuevos eráficos; 
originales, unos; ventajosa. 
modificación, otros; de fin 


vario, alguno tan útil como. 


el de trazado de ortodrómi- 
cas, incluso con cruce del 


Ecuador. 


El índice bibliográfico, de 


280 citas, aparece descargailo- 


de lo viejo y agotado, y a 
veces, con valientes comenta- 
rios, que son valiosas indica- 
ciones para el lector. 
«Numerosas citas de trabajos 
propios o ajenos facilitan la 


comprobación 0 detalle de 


aseveraciones, cuya demos- 
tración se suprime para no 
recargar la extensión del 
libro. 
650 vnces en orden alfabé- 
tico, subdivididas. en 868 ci- 
tas, y el detalle de.los 260 ar- 
tículos del índice facilitan 
hasta el extremo la consulta 
de esta obra. 


EL PODER AEREO (Clave de 
la Supervivencia), por Ale- 
jandro -P. de Seversky . 


La Editorial Guillermo Kraft 
(Limitada), de Buenos Aires, 
en su colección “Vértice”, ha 
puesto a la venta esta edición 
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tegia aérea, 


Nx 
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blio gralblía 





-en castellano del interesante: 


libro de A. P. de Seversky. 

“Vivimos la-.era' del Poder ' 
Aéreo. Los Estados Unidos. 
pueden mantener la paz o: 
ganar la guerra sólo a condi-- 
ción de constituir un verda-- 
dero e invencible Poder Aé-- 
reo.” Tal es en síntesis la te-- 
sis sustentada por el autor. 

A través de sus páginas. 
plantea con firmeza el pro-- 
blema de la moderna estra-- 
gracias a .los 
grandes radios de acción, 
operando desde las más ale-- 
jadas bases en la Metrópoli; 
y ta imposibilidad de poder: 
conservar bases avanzadas le-- 
janas, bajo ese mismo ata-- 
que aéreo enemigo. 

Este libro del Mayor Se-- 
versky llega en el oportuni-- 
simo. momento en que de to-- 
dos los horizontes se alzan: 
pesadas nubes de tormenta» 
que amenazan comprometer: 
la paz y las libertades del 
hombre. 

Un prefacio de enorme ac-- 
tualidad analiza los aconte-- 
cimientos de Corea, desde el' 
punto de vista de la doctrina- 
aérea estratégica. 

Como conocedor de los efec-- 
tos causados en Hiroshima, 
Nagasaki y Bikini analiza el 
empleo de las bombas 'atómi-- 
cas en la guerra' desde un 
nuevo aspecto, y sienta la 
premisa de que, la pesar Ce: 
todo, no alcanzan a modifi-- 


- car los principios fundamen-- 


tales de la guerra en la pre-- 
sente era aeronáutica. 

Diferencia los empleos es-- 
tratégico y táctico de la Avia-- 
ción. 

Lo:mismo que hizo en la- 
pasada guerra con su obra 
anterior “La: victoria por el 
Poder Aéreo”, ahora con este 
nuevo libro, en medio de la- 
actual crisis, el autor se di-- 
rige a la opinión pública de- 
su país y del mundo, solici-- 
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tando apoyo en favor de la 
tesis por él sustentada, según 
la cual el Poder Aéreo estra- 
tégico es quien nos ofrece el 
único camino que podrá lle- 
varnos a la paz o a la vic- 
toria. 


- PLANCHISTERIA, 
RA Y REPULSADO; TRANS- 
MISION DE FUERZA MECA- 
NICA, MONTAJE E INSTA- 


LACION DE MAQUINARIA,” 


por E. Molloy. Tres volú- 
menes de 144, 1l6 y ¡29 
páginas, de 22 por th cm. 
Encuadernados, 39 pesetas 
tomo. Barcelona. Dalma3u 
y Jover, S. A. 


"He aquí otros tres titulos de 
la colección “Técnica moder- 
ma de industrias mecánicas”, 
ya conocida por nuestros lec- 
tores. La obra “Planchisteria, 
Soldadura y Repulsado” es de 
especial interés para nos- 
Otros por la capital importan- 
cia que durante los últimos 
años se ha dado al empleo de 
metales de todo género en la 
industria aeronáutica, así co- 
mo a la introducción, para el 
revestimiento de alas: y fuse- 
laje, del aluminio y sus alea- 
ciones, empleados práctica- 
mente en toda clase de avio- 
nes, para las cubiertas de los 
motores y los tanques de ga- 
solina. También, entre otras, 
en la industria del automóvil 
han venido utilizándose, des- 
de hace largos años, los me- 
tales en planchas u hojas. De 
aqui la utilidad de este libro, 
que es en realidad la exposi- 
Ción de: la técnica del corta- 
«do, formado, encorvado, ple- 
gado, cordoneado y bordo- 
neado, junturas mecánicas y 
soldadura y repulsado de las 
hojas de metal. 

La segunda de estas obras 
está especialmente dedicada 
a los mecánicos ajustadores, 
montadores y todos los inte- 
resados en la transmisión de 
fuerza para la industria, y 


describe detalladamente los 


métodos de instalación y con- 


servación de correas, cables, 


poleas, acoplamientos, coji- 
netes a bolas y de rodillos y 
embragues de tipo perma- 
nente mecánico y embragues 
magnéticos en sus distintos 
tipos y aplicaciones. 


SOLDADU- - 


- El tercero de los volúmenes 
trata de la instalación de mo- 
tores de combustión interna 
y eléctricos, de calderas de 
vapor y su colocación y de la 
transmisión de su fuerza a 
varias máquinas, y es de 
eran utilidad tanto para el 
ingeniero como para el téc- 
nico especialista, con mi- 
ras a efectuar uná buena y 
eficaz instalación de los di- 
versos tipos de motores y 
máquinas y anexos en su 
asiento. 
Los tres tomos están profu- 
samente ilustrados con cente- 
nares de figuras y van segui- 
dos de numerosas tablas y 
sendos índices alfabéficos. 


FISICA MODERNA, por Caye- 
tano. Castelfranchi. Un vo- 
lumen de 744 páginas, de 
25 por 16 cm. En rústica, 


120 pesetas; en tela, 135. 


Barcelona. E ditorial Gusta- 
vo Gili, S.A. 


No ha perdido actualidad 
la obra de Castelfranchi, edi- 
tada'en 1945, porque, olvi- 
dando la clásica división de 
la Física en mecánica, Calor, 
Acústica, Optica y Electrici- 
dad,:se adapta a las nuevas 


concepciones -y teorías, des- 
arrollando, con arreglo a los 


descubrimientos más recien- 


" tes, materias de tanta actua- . 


lidad como el fenómeno ter- 
moiónico, la relatividad, el 
efecto Raman, 
ideas sobre la luz, las células 


fotoeléctricas y sus aplicacio- - 


nes, el descubrimiento del 
parahidrógeno,. la nueva teo- 
ría de la radiactividad, las 
aplicaciones de: la mecánica 
cuántica y las fascinadoras 
aplicaciones de la fisica mo- 
derna al conocimiento de las 
estrellas. Tal es la doctrina 
cuya exposición constituye el 
objeto de este libro; ya fa- 
moso, del que se han publi- 
cado seis ediciones en Italia, 
traducidas al español, fran- 
cés, inglés y alemán. Repre- 
senta, pues, una exposición 
sintética al alcance de todos 
de las últimas conquistas de 
la fisica contemporánea. 

La obra, magníficamente 


impresa e ilustrada, con 219 . 


grabados, está dividida en 
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veintiún capítulos y un epí- 
logo, cuidadosamente verti-. 
dos al español en un minu- 
cioso trabajo de traducción 
y adaptación. 


MECANICA CUANTICA, por, 


José M.2 [fniguez Almech. 
Un volumen de 522 págs., 
de 24 por 17 “centimetros, 
con 40 figuras. En rústica, 
125 pesetas. Zaragoza. Li- 
brería General. 


La: Academia de Ciencias 
exactas, .Fisico-Químicas y 
Naturales, de Zaragoza, vie- 
ne desarrollando una fecun- 
da labor que se traduce y lle- 
ga al público por medio de 


. sus publicaciones, entre las 


cuales separamos hoy “Me- 
cánica cuántica” por.su in- 
discutible importancia cien- 
tifica y por la calidad excep- 
cional de su autor, el cate- 
drático y vicerrector de 
aquella Universidad, señor . 


«Iñiguez Almech. 


Son varios los libros que 
sobre esta forma moderna de 
la mecánica se han publica- 
do en nuestro idioma, pero 
faltaba uno que expusiera 
esta ciencia en todo su des- 
arrollo teórico. De aquí la 
necesidad de este trabajo, 
redactado de acuerdo con los 
cursos de doctorado, explica- 
dos por su autor en la Fa- 
cultad de Ciencias y adapta- 
do' a .los conocimientos de 
quienes a ellos asistieron. De 
un modo gradual, y en la 
forma clara y didáctica ya 


peculiar en este autor, expo- 


ne los fundamentos matemá- 
ticos necesarios para la lec- 
tura del texto; y con objeto 
de que la obra sea accesible 
aun a los no familiarizados 
con los “fenómenos experi- 
mentales que .han permitido 
llegar al conocimiento del 
mundo atómico, dedica sun 
capitulo a su exposición. 

'Se distingue esta obra de 
la casi totalidad de sus si-, 
milares publicadas en. otros 
idiomas, por la inclusión de 


unos capitulos dedicados a la 


teoria de grupos y Su aplica- 
ción a la mecánica cuántica, 
así como uno final «en que, 
de un modo sucinto y siste- 
mático, se presentan las di- 


. ferentes formas que en esta 
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ciencia ha tomado moderna- 
mente la teoria de la va- 
lencia. 

La obra ha merecido un 
caluroso elogio de la revista 
“Mathematical Reviews”, de 
Estados. Unidos, por su rigu- 
roso y completo razonamien- 


to matemático y la claridad ' 


en la exposición de las ma- 
terias que trata. 


QUIMICA Y TECNOLOGIA DE 
LOS ACEITES, GRASAS Y 
. DERIVADOS, por G. B. Mar- 
tinenghi.—Un volumen de 


.724 páginas, de 24,5 por 


17 centimetros. Barcelona. 
Hoepli, S. L. 


Si siempre es interesante 
el problema de los aceites y 
grasas, lo es más aún en 
nuestra Patria, una de cuyas 
industria principales es la 
oleícola. De aquí la induda- 
ble utilidad de esta obra, 
puesta al día y que recoge 


lo más moderno de la técni-. 
ca de los aceites, grasas y - 


derivados, evitando la repe- 
tición de antiguos conceptos 
tecnológicos hace tiempo su- 
perados. 

La traducción de la segun- 
da edición italiana ha sido 
realizada cuidadosamente por 
el Ingeniero .Industrial don 
Jaime Mirambell y la revi- 
sión es obra del también Ín- 
geniero y profesor de la Es- 
cuela de Industriales de Bar- 
celona, señor Diaz Martinez. 
Esta traducción ofrece la in- 
teresante particularidad de 
"recoger con eran detalle los 
procedimientos continuos más 


modernos de extracción con ' 


disolventes así como .los de 
desdoblamiento continuo; y 


el epigrafe de jabones, un' 


estudio muy completo de los 
procedimientos más moder- 
nos de :saponificación. La 
obra está dividida en cuatro 
partes y un apartado, que 
tratan extensamente las si- 
Suientes principales mate- 
rias: Constitución química 
de los gliceridos naturales y 
artificiales. Industria de la 
extracción de aceites y gra- 
sas con prensas y con disol- 
ventes. Relación de todas las 
materias primas animales y 


vegetales, destinadas a la in- 


dustria de gliceridos y de los 


- de éstos. Glicerina. 


ácidos grasos y destilación 
Endure- 
cimiento de los aceites. Gra- 
sas sulfonadas y sulfuradas. 
Aceites cocidos,. standoleos, 
aceites Oxidados. Jabones. 
Todas estas materias van 
profusamente ilustradas y 
acompañadas .de numerosas 


tablas de datos prácticos: y 


un extenso indice alfabético. 


PRACTICAS DE QUIMICA 1N- 
ORGANICA, por el: Padre 
Juan Galmés, S. 1. To- 
mo Í. Un volumen de 360 
páginas, de 22 por 14,5 


centímetros. En rústica, 78' 


pesetas; en tela, 88 pese- 
tas. Barcelona. Editorial 
Tip. Cat. Casals. 


Sabido es que, además del 
interés que aportan al estu- 
dio de la Química, las prác- 
ticas son necesarias: para el 


mismo, pues difícilmente pue- . 


de lograrse 'un conocimiento 
claro, preciso y profundo sin 
una amplia base de estudio 
práctica. 

El Padre Juan Galmés, pro- 
fesor de Química inorgánica 
en el Instituto Químico. de 
Sarriá, donde desarrolla una 
fructifera labor docente, nos: 


ofrece el primer tomo de esta ' 


utilisima obra, dedicado a 
manipulaciones generales y 
ejercicios de física química, 
que constituye una verdade- 
ra guía, indispensable a todo 
aquel que tenga que realizar 
prácticas en el laboratorio. 
Antes de cada una de las 
prácticas se exponen los fun- 
damentos teóricos en que .es- 
triba el ejercicio que se de- 
sea realizar, a fin de com- 
prender mejor el enlace y 
trabazón que existe entre la 
parte teórica y la práctica, y 
cómo una y otra se proyectan 
luz mutuamente. 

La obra está dividida en 
cuatro partes o secciones: 
Conocimientos previos, Ejer- 
cicios sobre algunas leyes de 


físicoquimica, Pesos molecu- : 
lares y Tablas; siendo espe- 


cialmente notable esta últi- 
ma, que agrupa .una nume- 
rosa colección de tablas (más 
de setenta páginas) que no 
solamente son indispensables 
para la verificación de los 
trabajos prácticos expuestos 
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más sencillos, 
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en este primer volumen, sino» 
también para la resolución de 
los problemas teóricos que: 
sobre estas materias se sue-- 
len proponer en las clases y 
que hacen extensiva su uti- 
lidad para toda suerte de la-- 
boratorios, ya sean didácti-- 
cos, industriales, .farmacéu-- 
ticos, analíticos o de expe- 
fimentación. 


“MIL QUINIENTOS PROBLE-. 


MAS DE ARITMETICA, MIL 
OCHOCIENTOS EJERCICIOS 
Y PROBLEMAS DE ALGE-- 
BRA ELEMENTAL Y SUPE- 
RIOR Y SUS SOLUCIONES, 
por Francisco Valle Collan- 
tes. Cuatro volúmenes de: 
226, 224, 259 y 372 pági-- 
nas. En rústica, 8, 14, 16- 
y 20 pesetas. El Ferrol del 
Caudillo: Editorial Valle Co- 
llantes. 


El objeto de estas obras,. 
plenamente conseguido, es. 
enseñar practicando de la for-: 
ma más amena posible las 
matemáticas, restándoles 'su: 
aparente aridez. 

Los problemas de Aritmé- 
tica están explicados y re-- 
sueltos con claridad y sufi-* 
ciente amplitud, presentando. 


'numerosos casos concretos de- 


ha vida real, habiéndose pro- 
curado evitar repeticiones y- 
poner en cada caso, cuando: 
menos, un ejemplo de las 
modalidades más importan- 
tes que cada aplicación pue- 
de presentar en la práctica. 
- Los dos volúmenes dedica-- 
dos a la resolución de ejer—. 
cicios y problemas de álge- 
bra' contienen una nutrida: 
colección, que abarca no so-— 
lamente el álgebra 'elemen- 
tal, sino también otros de 


“ álgebra superior y primeras 


explicaciones del cálculo in- 
finitesimal, y su resolución 
se alcanza por los métodos 
poniendo su 
explicación.al alcance de to- 
das las inteligencias, evitan-— 
do todo lo innecesario o de 
poca utilidad. 

Uno y otro tratado van se-- 
guidos de más de 45 tablas. 
de gran utilidad para el es-- 
tudiante y que sirven tam-- 
bién de consulta al profesor 
y :a todo el que tenga “que 


realizar Cálculos matemáti- 


COS. 
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Avión, máyo de 1951.—Primer Con- 
curso: Exposición de maquetas y aero- 
modelos organizada por el S. E. U. de 
la Escuela Especial de Ingenieros 
Aeronáuticos. — Noticias ' de todo el 
mundo. — Noticiario de Aviación co- 
mercial y aeropuertos.— “Boletín Ofi- 
cial del Real Aero Club de España”. 
¿Por qué no tomar también el “Sol” ? 
¡Hombre, no me diga !—¿Qué quieres 
saber?—¿Está usted seguro?—La .di- 
nastia, de. los “Thunderjet”. — Hace 
cuarenta años llegó Vedrines a Ma- 
'drid.—Noticiario de Vuelo sin Motor. 
Transportes ligeros. — Noticiarios de 
material aéreo, Aeromodelismo y Avíia- 
ción deportiva.—Á nuestros lectores.— 
¡Vuele con menos de too cv. (ID.—El 
traje de vuelo.—El Tl1-12.—Varios, 


Avión, junio de 1951.—A propósito 
del B-36. — Solidaridad aeronáutica.— 
Noticias de todo el' mundo.—Noticia- 
rio de Aviación comercial. — “Boletin 
Oficial del Real Aero Club de Espa- 
ña” —¡Ántes que nadie! —El V. S. M. 
alemán. autorizado para despegar.— 


Noticiario .de V. $, M.—Protección * 


aérea meteorológica.—¿Está usted se: 
guro? — English Electric “Canberra”. 
- El piloto salvado.—Motores para aero- 
* modelos. — Noticiario de material aé- 
reo. —Transportes pesados .— Carta de 
Ttalia.—¡ Hombre, no me diga !—Memo- 
rias de un aviador (XIID.—La Aso- 
ciación de Ingenieros Aeronáuticos en 
el Instituto de “Ingenieros Civiles.—Ha 
sido batido “el record mundial femeni- 
no de velocidad.—Carta de '"Francia.— 
¿Qué quieres saber?—Concurso inter- 
provincial de aeromodelismo en Maála- 
ga.—El campo de Barajas, - terminado. 
España en la OACI.—Frases exactas.— 
Información  nacional.—Aeromodelismo 
y aeropuertos.—Libros.—El VITE Con- 
curso Nacional de Aeromodelismo.— 
Varios, ' 

: Ejército, mayo de 1951.—Divagacio- 
nes tácticas. —El fuego de la Infante- 
ría.—El urbanismo y la guerra.—La 
gloria y-la política.—Experiencias aje- 
nas. —Ta doctrina militar rusa en la 
'Segunda Guerra Mundial.—Defensa de 
costas.—Nuestra cirugia de guerra en 
la campaña de liberación y en el fu- 
turo. — Cobertura terrestre, — Nuevas 
noticias sobre las ordenanzas milita- 
res de Carlos MI—La instrucción de 
la tropa en los campamentos de re- 
clutas.—La ruptura -del frente de Al 
hucemas (mayo de 1926). — Iníorma- 
ción e ideas y reflexiones.—Las bajas 


en el combate.—El coste de la segu- . 


ridad norteamericana. — La Infantería 
necesaria.—La curación del alcoholis- 
mo.—Un trofeo para competición de 
tiro entre unidades del Ejército.—Un 
caso concreto de ingeniera de arma- 
mentos.—El Jefe y la psicologia.—Lo 
que dice el general alemán Guderian 
sobre la defensa de Europa.—La Real 
Maestranza de Caballería de Sevilla 
y la guerra de Africa de 1860.—En- 
señanzas de la guerra de Corea.—La 


REVISTAS 


primera División de Caballería.—No-.. 


tas sobre los ejercicios de fuego an- 
tiaéreo.—Estudio sobre las guerrillas. 
Guía bibliográfica. 


Guión, mayo de 1951.—Planeamiento 
de golpes de mano.—Pruebas indivi- 
duales del calendario depórtivo mili- 
tar para Suboficiales de todas las AÁr-. 
mas y Cuerpos. — Estampas de un 
itinerario por los pueblos y tierras de 
España, Castilla la Vieja: (1).—Cosas 
de ayer, de hoy de mañana.—La mar- 
cha y su higiene.—Espoleta unificada 
para granadas de mortero de 81 y de 
mortero ligero de 50.—Nuestros lecto- 


res preguntan. 


Revista General de Marina, mayo 
de 1951.—Postulados, teoremas y má- 


ximas del Almirante Fioravanzo sobre . 


el arte de mandar.—Un. marino algo 
olvidado: Barceló.—Algunas correccio- 


nes en el lanzamiento de torpedos.— 


El “Libro del Consulado del Mar” .— 
Consideraciones acerca del sistema es- 
calonado de protecciones eléctricas a 
hordo.—Notas profesionales: El corsa- 
rio alemán “Kormoran”, Némesis del 
“Sydney”.—La guerra anfibia de ayer 
y del mañana. —Efecto de la corrien- 


te en la" prueba de velocidad de bu- 


ques.—La conservación de las . unida- 
des y del material fuera de servicio.— 
El poder combativo de la Marina sue- 
ca, reforzado mediante modernizacio- 
nés y adición de nuevas unidades.— 
Miscelánea.—Libros y revistas.—Noti- 
ciario, 


Revista de la Oficialidad de Comple- 
mento, mayo de 1951.—Para el Alférez 
de Infanteria.—Perfil de arma y crite- 
rio de su instrucción.—S:nfonia de los 
proyectiles, — Sintesis de información 
militar.—En torno al derecho de paz 
y guerra.—Un cuarto a espadas en la 
ya vieja cuestión: ¿Caballos o moto- 


-res?—Milicias dej Valle del Baztán.— 


Divulgación históricomilitar. — Valor 
defensivo de las poblaciones.—La ba- 
talla de Cassino.—¿Qué quiere usted 


saher?>—Un libro al mes, 'T.eegislación. 


OS 
BELGICA 


L'Echo des Ailes, número 9, 10 de 
mayo de r9s1.—El tráfico de la Sabena 
en 1950. — Las Fuerzas Aéreas. — La 
Aviación militar.—La historia del Me- 


teor.—El Zero-Reader.—Sobre las ru- 


tas del aie.—Goodyear. al servicio de 
Benelux.—El cuatriplaza inglés Chris- 
lea “Sky Jeep”. —El nuevo birreactor 
Fouga Gemeaux.—A vista de pájaro. 


L'Echo des Ailes, número 10, 25 de 
mayo de 1951.—Temploux-Namur, cen- 
tro nacional de vuelo a vela.—El vue- 


lo a vela en Francia.—La historia del 


vuelo a vela en Suiza.—A propósito 
del “Convertaplane”. — El helicóptero 
Mac Culloch-4—Las Fuerzas Aéreas. 
La Aviación en las operaciones de Co- 
rea. —Á vista de pájaro. 
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ESTADOS UNIDOS 


Aero Digest, marzo de 1951.—Núme:- 
ro especial dedicado a Anuario-Guia 
y distribuida como sigue: Aviones mi- 
litares, de transporte, personales, heli- 
cópteros, motores, hélices, Industria : 
guia de fabricantes de estructuras y 
motores, guía de fabricantes de acce- 
sorios. Resumen de noticias de Ávia- 
ción. Indice de anunciantes, (La guía 
de aviones incluye foto y silueta corr 
la ficha de cada uno de los que én: 
ella se incluyen.) 


- Aviation Week, 2 de abril de 1951.— 

La reducción de fondos amenaza a 
la ANDB.—Huecos a cubrir en la in- 
vestigación aeronáutica en el campo 
de la seguridad.—El Centro de Inves- 
tigación de Guggenheim apunta la - se- 
guridad del viaje néreo, — El hidro-. 
avión de canoa de Hughes, prepara- 
do para un nuevo vuelo.—Nuevos pro- 
gresos del J-35 en cuanto a empuje 
desarrollado. — El MIG-15 soviético.— 
Los aparatos analizadores de los mo- 
tores ganan cada vez mayor acepta- 
ción.—Casas fabricantes de piezas que: 
comparten el auge de la industria ae- 
ronáutica.—La CAB quiere un servl- 
cio de lujo transoceánico.—Abono del 
servicio de correo——La ATÁ se opone 
a una norma de la CAB más amplia.— 
Long Beach construye el C-124.—¿Los 
ve usted?—¡Pues ya no los ve: (edi- 
torial).—Secciones fijas. 


Flying, abril de 1951.—Volar el B-36 
es cosa -sencilla.—La amenaza de los 
“deportistas volantes” rusos.—Un día 
con un capitán de la Aviación de 
caza. — El XC-120 “Pack Plane” .— 
¿Puede el sistema. de préstamo y 
arriendo resolver su problema ?—¿Qué 
ocurrirá cuando escaseen ciertos pro- 
ductos?—TForma de comprobar el es- 
tado de su avión antes de partir.— 
El puente aéreo de la industria —Co- 
sas que espero ver antes de morir- 
me. — Al: SO. de Moab. — Sobrevivie- 
ron 909.—Aprendi a volar mejor por 
esto (reportaje número 137 de la se- 
rie). —Despegue de tio-vivo o “carrous- 
sel" —¿Ha visto usted esto? (repor- 
taje gráfico).—Secciones fijas: Correo. 
Notas sobre Aviación “civil, Noticias 
militares. Noticias de la AOPA. ¿Pue- 
de" usted identificarlos? (problema grá- 
fico). Hace quince años. Anotando 
horas de vuelo con Hy Sheridan. ¿No 
es verdad esto? Libro de notas de 
Bettv Skelton. Granjeros “volantes en 
los Estados Unidos, etc. 


Military Review, mayo de “1951.— 
Nuestros autores. — El mando de la 
Fuerza Aérea Táctica. — La Divi- 
sión de Infanteria moderna. — Refle- 
xiones sobre el esfuerzo aerotrans- 
portado norteamericano en la Se- 
gunda ' Guerra *Mundial. — La nueva 
Compañía Ranger. — Organización .lo- 
gistica para un teatro de ultramar.—' 
La explotación.—La lave del éxito.— 
Defensa móvil—La seguridad de la 
zona de retagvardia.—Para el próximo 
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mes.—Notas militares mundiales.—Re- 
copilaciones militares extranjeras.—Ac- 
ción defensiva y ofensiva en ciudades. 
Lecciones dignas de aprenderse. — E] 
ataque de artilleria.—Benelux y la uni- 
ficación económica de Europa.—La pre- 
paración de la incursión de combate.— 
El espanto producido por las minas.— 
La aplicación de la ciencia a la  gue- 
.Tra.—La campaña de Italia.—Las fun- 
ciones «del Poder Aéreo.—La produc: 
ción de armas én Suiza.—Libros de 
interés para el militar. 


Revista Aérea Latinoamericana, «abri] 
de 1951.—AÁviones militares. — Revista 
de equipo aéreo.—Noticias aeronáuti- 


<as.—Taller de mantenimiento en la * 


República del Paraguay. — Índice de 
anunciantes, j 


t 


FRANCIA 


Fardes Aeriénnes Frangaises núme- 
To 56, mayo de 1951.—Historia de .la 
13.2 Air Force.—Consejos a un piloto 
amigo. — Climatología militar. — Del 
“Vel d'Hiv” a Saigón.—Estudios y 
documentos.—Escuelas del Aire en el 
Extranjero: “Cranwell” .—Técnica mo- 
derna.—Crónicas. — Técnica aeronáuti: 
<a.—Aviaciones extranjeras.—Aeronáu- 
tica militar (Francia).—Aviación co- 
mercial.—Bibliografía — Libros  recibi- 
_dos en. la revista. 


L'Air, número 652, junio de 1951.— 
El aeropuerto de Paris.—La misión 
económica del aeropuerto de Paris.— 
La misión técnica del aeropuerto de 
Paris.—Orly.— El navegador Decca.— 
contra los incendios en los aeropuer- 
tos.—La actividad de jas Compañias 
:aéreas.—Novedades del Aire.—Crónica 
del Ejército del Aire.—La seguridad 
Aérea sobre los aeropuertos de París. 


Les Ailes, número 1.320, 19 de mayo 
de 1951.—Politica aérea. — Editorial — 
Al asalto del “Armagnac”.—Vida aé- 
rea.—Con la 61.21 Escuadra americana 


de transporte. — De Valenciennes a” 


Marruecos y regreso en “Courlis”.— 
Sobre un “Vampire-Goblin” madame 
Pauj Auriol bate un record de veloci- 
dad sobre cien kilómetros.—Evocación 
de algunos recuerdos y primeras ver- 
dades sobre Aviación.—Aviación mili- 


tar.—El General Jacquin.—El proble-. 


ma de Jefes es primordial—Una de: 
claración del” General Eisenhower: 
Una poderosa Fuerza Aérea es indis- 
"pensable a Europa.—Técnica.—El ca- 
za Fairey-17. — Aviación ligera. — Los 
Aero Clubs son “funcionarizados”.— 
La Copa de las Alas.—La Copa de la 
Sociedad General de Fonderie. A Fran- 
cis Anglade, el primer puesto, 


Les Ailes, número 1.321, 26 de mayo 
de 1951.—Política aérea. — Editorial — 
¡He aquí el momento de obrar!-—Vida 
aérea.—Lo que será el Congreso In- 
tternacional de “Giroaviación”.—Mada: 
me Jacqueline Auriol.—Evocación de 
algunos recuerdos y verdades prime- 
ras sobre la Aviación.—Técnica.—El 


“ biplaza Percival P-56.—El dominio de. 


«las ideas.—El encargo de helicópteros. 
Hélice René Quillet de palas descen- 
tradas.—El casco Pinceloup para. los 
"paracaidistas. — Aviación militar.—Ne- 


cesidades de una evolución en la .tn-- 


tercepción y de un material adaptable 
:a esta evolución.—Los primeros cazas 
F-84 han sido remitidos a Francia.— 
Rviación comercial.—El esfuerzo de 
Air-Tahiti debe ser sostenido.—Avia- 
«ción ligera.—Después del Rally de. la 
Feria de Paris.—Visita. de un peque- 
ño Aero Club de la Beauce para la 


instrucción de aficionados del Sud- 
Ouest.—La Copa de las Alas.—Vuelo 
a vela.—Después del concurso de Bey- 
nes.—El equipo anemométrico de pla- 
neadores.—Modelos reducidos. 


Les Alles, número 1.322, 2 de junio 
de  1951.—Política “aérea. — Editoria].— 
¿Cuál es la gota de agua que hará 
desbordar el vaso?—Vida acrea.—Evo- 
cación de algunos recuerdos y verda- 
des sobre la Aviación. — Técnica.—El 
avión Payen “Week-End”.—El: domi- 
nio de ideas.—El carenaje sónico de 
los aviones del mañana.—Aviación mi- 
litar.—Aviación comercial.—El esfuer- 
zo de Air-France sobre el Atlántico 
Norte. — Aviación ligera. — Los. Aera 
Clubs protestan y se indignan. 


Les Ailes, número 1.323. 9 de junio 


de 1951.—Editorial.—Temores justifica- 


dos, pero también esperanzas...—Vida 
aérea.—El socorro aéreo en montaña. 
La jornada aeronáutica de Milán. — 
De Norvége en Alaska, sin escala, en 
diez horas treinta minutos por el Polo 
Norte, a bordo de un “Mustang”. .— 
Técnica.—El aterrizador Bonmartini.— 
El dominio de ideas. Hipersustenta- 
ción de. un ala en flecha. según la 
SNCASO. — Alviación militar.—En Co- 
rea, 1.200 soldados de las Naciones 
Unidas han sido salvados por Air 
Rescue Service.—Aviación comercial. — 
Aviación ligera.—Alegrías y miserias 
de la Aviación de turismo.—El equipo 
anemométrico de planeadores. —La V 
Copa de las Alas.—Montesso y Mois- 
selles progresan.—Modelos reducidos.— 
Informaciones.—Hechos.—-Sobre las ]i- 
neas aéreas del mundo.—Novedades, 


Science et Vie, número q05, junio 
de 1951. — ¿Coche nuevo o coche de 
ocasión? —Singularidades del mundo 
marino en las costas del Senegal.—Es- 
trellas próximas a la Tierra.—Sobre 


el uso del tabaco.—Cómo.se organiza 


un muélle flotante moderno.—A ¿0 ki- 
lómetros. por hora las planchas salen 
de” los laminadores continuos.—Sobre 
los caballos de carreras. —La cerámica 
en las casas.—Un lago inmenso que 
no existe.—Trenes en miniatura.—In- 
ventos prácticos.—Libros. — La marca 


"radiactiva sobre las evoluciones del in- 


secto bajo tierra.—Al lado de la cien- 


"cia.—La vida de la ciencia.—En siete 


minutos se fabrica una mesa. 
INGLATERRA 


Flight, -número 2.208. 18 de mayo 
de 1951.—Un saludo para el Sunder- 
land.——Oazas en flecha para la RAF.— 
De aquí y de allá.—Estudio sobre los 
sistemas de las lineas aéreas del Rei- 
no Unido.—Pronto los dias del vuelo 
a 'vela.—El 7.2 Squadron de la RAF--- 


Para entrenamiento de las reservas.— : 


El helicóptero Mac Culloch MC-4— 
Evolución del proyectil dirigido.—Co- 
rrespondencia.—AÁ viación civil. — Avia- 
ción militar, * 

Flight, número 2.209, 25 de mayo 
de 1951.—El Fokker S-13, en el aire.— 
De todas partes.—De aquí y de allá.— 
Experimentos para la mitigación de 


los efectos de las ráfagas.—El futuro 


de los: bombarderos.—T. E. Lawrence 
y la RAF.2Los records de velocidad 
del mundo.—El 7.2 Squadron de la 
RAF. (ID. — Festival en HucknaH.— 
Amaneciendo en el aeropuerto de 
Shoreham.—Aviación civil. — Aviación 
militar.—Correspondencia, 


Flight, número 2.211, 8 de junio 


de 1951.—El “Theseus” vuelve.—Des- 
de todas partes.—Homenaje a los pre- 
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cursores de los motores de reacción.— 
De aqui y de allá.—Ejercicio Ombrelle. 
Ceremonia .de la presentación de la 
Bandera  —Réal.—El superbombardero 
Vickers “660”.—En la ruta de los Vi- 
kingos.—Dos acontecimientos de fin de. 
semana.—Noticias de Aviación civil.— 
Aviación militar. —Correspondencía. 


The Aeroplane, número 2.078, 18 de 
mayo de rg51. — Posibilidades de la 
Aviación comercial.—Cosas de actua: 
lidad.—Las armas combatientes.—Diri- 
gibles para la defensa de los Estados 
ÚUnidos.—El “Hero”; último avión pa- 


ra líneas subsidiarias británicas.—Pres- 


tando servicio. — Transporte aéreo. — 
Aviación dde turismo. — Corresponden - 
cia, . 

The Aeroplane, número 2.079, .25 de 
mayo de 1951.— Más consideraciones 
acerca de los hidros.—Cosas de actua- 
lidad. — Las armas combatientes. —E! 
avión convertible.—Convertoplano (1D. 
Nuevos tipos, nuevas ideas.—Una re- 
vista a los progresos del helicópte- 
ro (1).—Transporte aéreo. — Aviación 
de turismo.—Correspondencia. 


The Aeroplane, número 2.080, 6 de 
junio de 1951.—Una gran exposición 
del sir Willian V, Smith sobre Politi- 
ca aérea. — Cosas de actualidad.—La 
Bandera Real para la RAF.—Ceremo- 
nia real de Hyde Park.—Las armas 
combatientes.—Una revista a los pra» 
gresos del helicóptero (1D.—Noticiario 
de aviones nuevos y viejos.—Un motor 
barato para un avión. ligero (ID.— 
Transporte aéreo.—Aviación de turis- 
mo.—Correspondencia. 


ITALTA 


Alata, abril de 1951.—El último pa- 
trimonio.—Torre de control.—Una so- 
la Aviación militar. —¿A qué punto ' 
están ya los estudios interplanetarios? * 
Actividades de las Asociaciones astro- 
náuticas. — Los venecianos vuelan. — 
También Piaggio preparado para la 
Escuela. — La vida de la Aviación.— 
La Aviación . Auxiliar del Ejercito 
americano.—E] helicóptero Bristol 173 
transportará trece pasajeros. — Actua- 
lidad.—Cómo circularán los helicópte- 
ros.—fAero- Clubs. — Notas de regula- 
ciones aviobélicas.—Lycoming O-235 C, 
Armstrong Siddeley Adder. 


Revista de las Fuerzas Armadas, 
noviembre de 1950.—Editorial.—Un ceri- 
men sin precedentes.—Técnica.—Apun- 
tes de Estado Mayor.—Reflexiones so: 
bre fuerzas blindadas.—El equipo en 
el arte del hombre prehistórico.—Algo 
más sobre la bomba atómica.—La em- 
presa extraordinaria de Suda.—Evolu- 
ción de las luchas.—Recopilación sobre 
características, momenclatura, monta- 
je, desmontaje, funcionamiento, limpie- 
za y accesorios de la pistola Brow- 
ning.—Ciencias sociales. — La anciani- 
dad de Aquiles. — Figuras militares.— 
Un critico militar de Bolívar.—Infor- 
mación naciona!.—Información extran- 
jera.—Misceláneas. 


Revista de las Fuerzas Armadas, 
diciembre de 1950. — Editorial.—A los 
ciento veinte años del dolor de Amé.- 
rica. — Técnica: Apuntes de Estado 
Mayor.—El] Arma de Ingenieros.—Geo- 
fisica y Ecología Zootécnica: Bases 
fundamentales para la cría del equi- 
no. — Educación del Oficial naval. — 
Conferencia sobre Logistica” didáctica. 
Ciencias sociales. El gran Mariscal de 


Ayacucho Antonio José de Sucre.—Fi- 


guras militares.— Información nacional. 
Información extranjera.—Miscelánea. 


